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Catalunya  sense  anar  més  lluny,  les  conseqüències  dels  accidents  de  trànsit  a  les  nostres 
carreteres des de l’inici de l’any 2010 fins a la data de redacció d’aquest TFC suposen un balanç 
de 103 morts i 449 ferits greus, segons dades del Servei Català de Trànsit. 
Centrant‐nos  en  l’àmbit  de  l’Enginyeria  Civil,  la  nostra  professió  s’encarrega  de millorar  les 
infraestructures  i  de  construir  aquelles  obres  d’enginyeria  que  faciliten  i  milloren  la  vida 
quotidiana  dels  ciutadans.  L’enginyeria  de  carreteres  s’encarrega  d’enfocar  aquells 
coneixements  enginyerils  al  disseny,  conservació  i  explotació  de  les  infraestructures  per  on 
circulen els vehicles. 
Tot i que la seguretat viària és un camp molt ampli, on les conseqüències dramàtiques sempre 
són  combinació  de  diversos  factors,  aquest  TFC  té  com  a  objectiu  estudiar  els  criteris 
d’implantació de mesures que permetin reduir accidents a partir de l’anàlisi de dues variables: 




A  la  vessant més pràctica d’aquest  TFC,  s’han  realitzat  119  estudis de  trànsit  a  la  xarxa de 
carreteres  de  la  Generalitat  de  Catalunya,  concretament  a  la  província  de  Barcelona.  En 
aquests estudis s’ha creat un protocol que té com a objectiu minimitzar l’existència d’errors en 
les mesures, així com uniformitzar el procés d’obtenció de les dades. S’exposen amb detall 20 
dels  estudis  de  trànsit més  característics,  plantejant  la  problemàtica  existent.  Tot  seguit,  a 
partir  dels  resultats  obtinguts  als  aforaments,  juntament  amb  l’estudi  corresponent  de 
visibilitats, senyalització i accidentalitat, es proposen millores en seguretat viària. 
Resulta  complicat  concretar  un  únic  model  de  presa  de  decisions  vàlid  per  a  cada  cas. 
Tanmateix,  es  proposen  unes  directrius  generals  que  permeten  orientar  als  tècnics  de 
carreteres a prioritzar la implantació de millores de manera adient. 
Finalment,  i  com  a  conclusió, es posa de manifest que per  a millorar  la  seguretat  viària no 
































happens,  traffic  accidents  consequences  in  our  roads  from  the  beginning  of  2010  until  the 
writing of this thesis is one hundred and three deaths  and four hundred and forty‐nine people 
seriously injured, according to the Catalonian Service of Traffic (“Servei Català de Trànsit”). 
Within the  limits of Civil Engineering, our profession  is  in charge of  improving  infrastructures 
and construction work to give easier and get a better daily life of citizens. Engineering of roads, 
which  is one of Civil Engineering’s branches,  takes  charge of approaching  those engineering 
knowledge  to  the  design,  maintenance  and  explotation  of  infrastructures  wherever  the 
vehicles drive. 
Although it is a wide field, where dramatic consequences are always a combination of several 
elements,  the  objective  of  this  thesis  is  specifically  to  study  one  particular  factor, which  is 
beforehand  more  important  that  it  seems  and  perhaps  unknown  or  not  studied,  the 
implementation criterion of measures  that allow  to  reduce accidents  from  the  intensity and 
the velocity of vehicles. These variables are obtained  from  traffic gauging. On  the one hand, 
the  different methods  to  gauge  are  studied  in  detail,  but  specifically  the  process  and  the 
methodology used with the road tubes. On the other hand,  it  is detailed and specified which 
the main improvements in road safety that can be implemented are. 
It  has  been  done  one  hundred  and  nineteen  traffic  studies  in  the  road  network  of  the 
“Generalitat de Catalunya”,  in Barcelona province  to be precise.  In  these studies  it has been 
created a protocol which objective is to minimize the existence of mistakes in the measures as 
well as to standardize the process to obtain the data. There are set out in detail twenty of the 








































Des del primer  instant que vaig arribar a  la universitat, agrair  l’amistat a tots els companys  i 
companyes  (que ara no anomenaré perquè m’estendria en vàries pàgines) amb els quals he 








I  finalment,  les meves darreres paraules  són per els meus pares,  família  i parella,  sense els 
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El problema de  la  seguretat  viaria a  les  carreteres es un  tema de  creixent  interès per a  les 
societats  desenvolupades.  L’estudi  de  la  intensitat  i  la  velocitat  del  trànsit,  te  una  gran 
importància en relació amb l’accidentalitat. 
En molts cassos intensitats i velocitats es troben lligades de forma directa o indirectament a la 
conseqüència  d’accidents.  Tot  i  que  es  complicat  avaluar  numèricament  la  seva  influència, 
s’han de mesurar aquestes variables, per tal de poder tenir un ordre de magnituds  i detectar 













Per  a  obtenir  dades  amb  una  bona  exactitud,  es  necessària  una  xarxa  d’estacions  que  els 
registrin  de  manera  continuada  i  de  forma  cíclica  al  llarg  del  temps.  Aquesta  premissa  es 
contraposa amb  la  idea d’optimitzar els recursos disponibles. Per a poder aconseguir els dos 
objectius, unes dades fiables i una optimització dels recursos, s’adopta un mètode de mostreig.  
Aquest mètode  consistirà en  recollir  informació durant  tots els dies de  l’any en un número 
reduït de seccions en els trams més significatius de la xarxa (estacions permanents) a partir de 
les quals deduirem les diferents lleis i variables del trànsit, que posteriorment s’adaptaran a la 
resta  de  les  seccions  (estacions  primàries,  secundàries  i  de  cobertura),  a  les  quals  s’hagin 
registrat dades en intervals més reduïts de temps. 
Per  altra  banda,  qualsevol  persona  o  empresa,  pot  necessitar  la  realització  d’un  estudi  de 







Els aforaments de trànsit mesuren  intensitats, velocitats  i  longituds dels vehicles que circulen 










manual,    o  sistemes més moderns  com  els  que  es  basen  en  el  principi  Doopler  o  els  que 
incorporen detectors electrònics. 
En base a  les  intensitats  i  les velocitats obtingudes amb els aforaments,  i en base a possibles 
anomalies detectades o  situacions perilloses, es poden  impulsar millores en  seguretat viaria 
que  tinguin  com  a  objectius  reduir  les  velocitats  dels  vehicles,  advertir  als  conductors  de 
possibles perills o millorar  les  característiques de  la  carretera, amb  l’objectiu  final de  reduir 
l’accidentalitat. 
Entre aquestes mesures  trobem  la  implantació de  radars, millores en  senyalització vertical  i 




els últims anys s’ha vist  impulsat el seu ús de  forma notòria per part de  les Administracions 
Públiques.  Entre  aquests  elements  trobem  les  BTA  (bandes  transversal  d’alerta),  esquenes 
d’ase  i  passos  de  vianants  sobreelevats.  La  investigació  en  aquest  camp  ha  comportat  el 
descobriments de nous materials i la utilització de noves tecnologies com l’Speed Kidney o els 
ressalts intel∙ligents BadenNova. 
A més  de  la  presa  de  les  dades  de  forma  ordinària,  en  nombroses  ocasions  es  sol∙liciten  i 
s’impulsen des de les Administracions Públiques estudis especials de trànsit. Es generen des de 
diversos focus,  i tenen com a objectiu millorar  la conservació de  les carreteres, modificar  les 






 L’anàlisi  de  les  variables  de  trànsit,  profunditzant  en  els  mètodes  d’obtenció 
(aforaments de trànsit). 
 









 Aplicar els  resultats obtinguts als aforaments de  trànsit en diferents problemàtiques  



















































La seguretat viària consisteix en  la prevenció dels accidents de  trànsit o  la minimització dels 
seus  efectes,  especialment  en  la  relació  a  la  vida  i  a  la  salut  de  les  persones.  També  fa 











• El  conductor.  El  factor  humà  és  un  dels  elements  que  intervenen  amb  major 





• El  vehicle.  Sens  dubte  l’antiguitat  del  vehicle  també  és  un  dels  factors  a  tenir  en 
compte  en  els  accidents  de  circulació.  La  falta  de manteniment  del  vehicle  (frens, 
direcció  d’amortidors,  pneumàtics,  enllumenat)  són  el  alguns  casos,  responsables 
directes de  l’accident. També el transport    inadequat de  la càrrega pot ser una causa 
immediata de l’accident. 
 
• La via. Tant  sigui una via urbana o una via  interurbana. El  traçat  i  l’estat és un dels 






















  víctimes/10.000  Morts a 30 dies/1.000  Morts a 30 dies/10.000 
Parc de vehicles  vehicles  accidents amb víctimes  habitants 













  víctimes/10.000  Morts a 30 dies/1.000  Morts a 30 dies/10.000 
Parc de vehicles  vehicles  accidents amb víctimes  habitants 





Dintre d’aquests accidents hem de dividir els que es   produeixen en  zona urbana  i en  zona 
interurbana. 
En  el  cas  d’Espanya  durant  el  període  corresponent  a  l’any  2008,  es  van  produir  93.161 
accidents  amb  víctimes  dels  quals,  el  2,56 %    (2.385  accidents)  van  tenir  víctimes mortals. 






  mortals  % mortals  total  morts *  % morts  ferits  total 
Zona urbana  457  0,93  49330  634  0,99  63648  64282 
Zona interurbana  1928  4,4  43831  2466  3,53  67299  69765 










En  el  cas de Catalunya durant  el període  corresponent  a  l’any 2008,  es  van produir 24.590 







  mortals  % mortals  total  morts *  % morts  ferits  total 
Zona urbana  102  0,62  16445  144  0,68  20893  21037 
Zona interurbana  251  3,08  8145  308  2,55  11766  12074 





En  referència  a  l’evolució  anual durant  els últims  anys  (període  comprès  entre  l’any 2004  i 
2008)  i en relació als accidents amb víctimes a  la comunitat de Catalunya, es poden observar 
una  sèrie  d’oscil∙lacions  amb  màxims  durant  l’any  2007.  Observem  com  el  percentatge 





   Barcelona  Girona  Lleida  Tarragona  Catalunya  Espanya  % Cat./Esp. 
Accidents a les carreteres  4.217  1.466  1.000  1.444  8.127  43.831  18,5 
amb ferits  4.119  1.420  948  1.389  7.876  41.903  18,8 
amb morts  98  46  52  55  251  1.928  13 
Accidents a les zones urbanes  14.203  1.074  210  976  16.463  49.330  33,4 
amb ferits  14.136  1.060  199  966  16.361  48.873  33,5 
amb morts  67  14  11  10  102  457  22,3 
Accidentats a les carreteres  6.192  2.232  1.508  2.093  12.025  69.765  17,2 
persones ferides  6.062  2.177  1.443  2.024  11.706  67.299  17,4 
persones mortes (2)  130  55  65  69  319  2.466  12,9 
Accidentats a les zones urbanes  18.243  1.363  256  1.163  21.025  64.282  32,7 
persones ferides  18.155  1.346  244  1.149  20.894  63.648  32,8 
persones mortes (2)  88  17  12  14  131  634  20,7 
Total accidents 2008  18.420  2.540  1.210  2.420  24.590  93.161  26,4 
Total accidents 2007  19.232  2.744  1.480  2.600  26.056  100.508  25,9 
Total accidents 2006  18.207  2.656  1.469  2.522  24.854  99.797  24,9 
Total accidents 2005  16.487  1.600  972  1.906  20.965  91.187  23 























   Barcelona  Girona  Lleida  Tarragona  Catalunya 
IMD mitjana (vehicles/dia) (1)  16.700  6.293  2.829  3.120  7.292 
Vehicles‐quilòmetre (milions) (2)  10.407,90  2.966,40  1.529,20  1.415,20  14.964,40 











   Autopistes  Vies preferents  Vies convencionals 
Total 
   peatge (1)  lliures  doble calçada  calçada única  doble calçada  calçada única 



















   Barcelona  Girona  Lleida  Tarragona  Catalunya  Espanya  % Cat./Esp. 
Turismes  2.418.960  375.008  210.065  366.305  3.370.338  22.145.364  15,2 
Autobusos  6.131  946  508  907  8.492  62.196  13,7 
Motocicletes (1)  475.557  70.302  24.085  53.959  623.903  2.500.819  24,9 
Camions (2)  535.417  116.038  63.260  106.596  821.311  5.192.219  15,8 
Tractors industrials  17.264  3.692  4.433  4.326  29.715  213.366  13,9 
Altres  98.691  17.600  15.042  19.787  151.120  855.260  17,7 
Total 2008  3.552.020  583.586  317.393  551.880  5.004.879  30.969.224  16,2 
Total 2007  3.497.569  573.512  311.329  540.257  4.922.667  30.318.457  16,2 
Total 2006  3.376.133  547.112  296.694  511.736  4.731.675  28.871.392  16,4 
Total 2005  3.281.316  522.048  284.007  485.626  4.572.997  27.657.276  16,5 







Amb aquests valors  tenim una  idea de  l’accidentalitat que patim a  la nostra  societat  i de  la 
importància  de  millorar  i  disminuir  aquests  riscos  ja  que  cada  vegada  tenim  més  vehicles 
circulant per  les vies públiques,  i si no prenem mesures,  la magnitud d’aquest problema serà 
cada vegada més gran. 
Hi ha diversos factors que incideixen en la seguretat viària. 
Tot  i  que  és  complicat  quantificar  i  mesurar  amb  precisió  cadascun  d’ells,  si  que  podem 
aprofundir en  la  investigació de cada punt per tal de poder realitzar una petita aportació a  la 
millora, i en definitiva a la disminució de l’accidentalitat i la mortalitat de les persones. 
Des d’aquest punt de vista estudiarem una branca de  la enginyeria civil, que correspon a    la 
enginyeria  del  trànsit  i  ens  centrarem  concretament  a  estudiar  quines  aportacions  podem 
realitzar per tal de minimitzar aquests riscos, a partir dels resultats obtinguts a l’anàlisi de  les 
intensitats i les velocitats dels vehicles segons els aforaments de trànsit. 





Les mesures per reduir  l’accidentalitat no sempre estan  lligades a grans solucions costoses,  i 
fins  i tot, en temps de crisi com els que estem patint actualment, podem proposar solucions 
menys costoses que col∙laboren amb l’obtenció dels nostres objectius.  
Dins  d’aquesta  tesina  realitzarem  un  estudi  centrant‐nos  en  la  xarxa  de  carreteres  de  la 
Generalitat de Catalunya i concretament en la província de Barcelona. 










De  forma  general, un  aforament de  trànsit mesura  la  intensitat, el  volum  i  la  velocitat dels 
vehicles que circulen per una carretera o via en un determinat indret i interval de temps. 
Aquesta  mesura  es  pot  realitzar  de  forma  manual  o  automàtica,  segons  el  mètode  i  la 




Gràcies a  la variació segons el  temps obtindrem valors característics  i horaris que  faran únic 
cada  aforament.  Serà decisiu estudiar  a priori els  intervals de  temps necessaris, que poden 
anar des de uns pocs minuts  fins a mesures continues  (sense parada) durant els 365 dies de 
l’any.  






















En  aquesta  tesina  ens  centrarem  en  3  de  les  4  variables  més  característiques  exposades: 












Probablement  el  valor  que més  ens  interessi  al  respecte,  és  la  variació  d’aquesta  variable 




anuals,  setmanals  i  diàries.  En  el  cas  de  zones  molt  urbanitzades,  degut  al  creixement 
econòmic  i  a  la  utilització  del  transport  públic,  la  tendència  de  forma  general  és  d’un 











les 3 o  les 4 de  la matinada. En canvi  la IHP 3, normalment recau a  les 8 o  les 9 del matí, o al 















Lògicament  aquestes  tendències  no  es  donen  sempre,  dependrà  totalment  del  tipus  de 
carretera, de la seva situació geogràfica, i del seu emplaçament dintre dels nuclis urbans, que 
farà que  la distribució d’intensitats amb els  seus valors màxims  i mínims es donin en uns o 
altres instants del dia. 
Per altra banda, també s’estudia les variacions d’intensitats en períodes curts de temps com 15 
minuts,  valors  que  poden  ser  interessants  per  a  tractar  aquelles  situacions  de  col∙lapse  en 
hores punta. 
Els valors de la intensitat s’utilitzaran normalment per a tota la carretera, es sol considerar un 
repartiment  entre  sentits  del  50%.  En  el  cas  de  carreteres  amb  calçades  separades 
normalment es considera la intensitat per a cada calçada. En el cas de les longituds, s’haurà de 










vehicles pesants solen oscil∙lar entre el 2‐10%  i  les motocicletes solen tenir valors  inferiors al 
5%. Lògicament aquests valors variaran molt en funció de la situació de la mesura, del tipus de 
via, de la climatologia, de la proximitat a polígons industrials, a ciutats, etc. 












S’utilitzen  diferents  conceptes  de  velocitat;  velocitat  instantània  d’un  vehicle,  velocitat  de 
recorregut d’un vehicle, velocitat mitjana temporal, velocitat mitja espacial, velocitat mitjana 
de recorregut,... 
Normalment  els  valors  que  més  utilitzarem  i  que  ja  venen  donats  com  a  resultats  dels 






A partir d’un aforament de  trànsit podrem determinar aquests valors,  ja que al mesurar  les 
velocitats  de  diferents  vehicles  un  mateix  punt  i  durant  un  determinat  interval  de  temps 
(normalment  1  dia)  podrem  obtenir  de  forma  ràpida  una  distribució  de  les  velocitats  dels 


















La  velocitat  mitjana  variarà  molt  d’unes  carreteres  a  d’altres,  així  com  dependrà  de  les 
condicions meteorològiques  i de  la  circulació, per  tant,  la  intensitat estarà molt  lligada  a  la 




Destacar  que  la  velocitat  variarà molt  depenent  del  tram  analitzat,  així  com  hi  haurà molt 
diferència entre el dia  i  la nit, observant que en el cas de  la nit hi haurà una disminució de  la 
velocitat en general, però una gran dispersió de valors, fruit de la diferència més acusada entre 
diferents vehicles. Hi haurà conductors que circulin a velocitats molt més altes, mentre que el 














Es pot obtenir a partir de  fotografies o més  fàcilment, a partir d’altres variables, com són  la 
intensitat del trànsit i la velocitat mitjana de la distribució espacial. 
El valor màxim de  la densitat vindrà donat per una circulació de vehicles a velocitat constant 





















La  velocitat mitjana  té  el  seu  valor màxim  en  l’instant  on  la  densitat  és  nul∙la,  i  es manté 
constant mentre la densitat és baixa, disminuint ràpidament quant augmenta la densitat fins a 
arribar a anul∙lar‐se quant aquesta arriba al seu valor màxim. 
Si  relacionem  la  intensitat  i  la densitat obtindrem un diagrama amb  forma  convexa, amb  la 
densitat a  l’eix d’abscisses  i  la  intensitat a  l’eix d’ordenades. Amb densitat nul∙la,  la  intensitat 













L’elecció  del  mètode  més  adient  serà  funció  de  l’avaluació  de  diversos  criteris.  Els  més 
rellevants són: 
• Temps  de  mesura  necessari.  Depenent  de  la  quantitat  de  dades  necessàries, 
necessitarem el temps de recollida de dades pot variar notablement, des d’un interval  
molt  reduït  (un minut o 15 minuts),  fins  a  la pressa de dades de  forma permanent 
durant els 365 dies de l’any, com és el cas de les estacions permanents. 
• Material  i maquinària disponible.  El número de mesures necessàries  també definirà 
l’elecció  del  mètode.  Per  exemple,  l’estudi  d’una  rotonda  amb  vàries  entrades  i 
sortides, necessitarà d’un número elevat de màquines o d’operaris, per tant, avaluant 







• Personal  necessari.  El  mateix  succeirà  amb  el  personal  necessari.  Depenent  del 
personal  disponible  es  podrà  realitzar  un  cert  nombre  de  mesures  manuals  o  es 
podran instal∙lar i/o recollir un número limitat de màquines.  
• Mesura  continua  d’un  mateix  punt.  Si  és  necessari  realitzar  la  mesura  de  forma 
continuada o si es realitzarà cíclicament   (cada setmana, cada mes, en mesos alterns, 
cada any,...) potser serà més convenient la utilització d’un mètode o un altre. 
• Criteris econòmics. Un aforament de  trànsit es pot  realitzar segons  iniciativa privada 






La metodologia manual és  la més antiga. Es  tracta de mesurar de  forma manual els vehicles 





camp  acciona  cada  vegada  que  passa  un  vehicle.  També  s’utilitzen  safates  amb  varis 
comptadors un per a cada tipus de vehicle5. 
Aquest mètode permet l’obtenció exclusivament, d’intensitats i de longituds de vehicles. 
La  fiabilitat d’aquest mètode  recau  en  l’experiència  i habilitats del  tècnic de  camp.  La  seva 
exactitud pot ser la més alta en comparació amb els altres mètodes. 
Per altra banda,  la precisió del mètode es troba molt relacionada a una utilització adient que 









Amb  relleus  de  personal  cada  6  hores,  podem  anar  incrementant  els  períodes  aforats  i  es 
poden millorar les limitacions horàries. Aquest inconvenient pot ser un punt molt positiu en el 
cas  de  la  necessitat  d’aforaments  d’intervals molt  reduïts,  on  la  instal∙lació  d’una màquina 











positiu  o  negatiu  en  la  utilització  del mètode.  En  el  cas  de  paviments  amb  gel  o  neu,  un 
aforament manual pot ser una solució (si no es donen els condicionants limitadors especificats 
anteriorment)  per  tal  de  poder  realitzar  la  mesura,  ja  que  en  aquests  casos  els  mètodes 
automàtics més estesos no es poden executar. 
Tenint en compte si  la necessitat de realitzar un aforament és puntual o hi ha una necessitat 
continua  el  preu  d’un  aforament  manual  pot  ser  més  o  menys  significatiu.  On  influirà  la 
contractació del personal, si està contractat indefinit, a temps definit, o de forma eventual. 
Actualment, tenint en compte el preu de la mà d’obra els aforaments manuals poden arribar a 









































Si  volem  mesurar  velocitats  haurem  de  col∙locar  dos  tubs  de  goma  transversalment  a  la 
calçada  i  separats a una determinada distància. En el moment que  les  rodes davanteres del 
vehicle  en  moviment  passen  per  sobre  del  primer  tub,  s’enregistra  el  primer  impuls;  poc 
desprès s’enregistra el segon  impuls quant  les  rodes davanteres passen per sobre del segon 
tub. 
Els  tubs  es  connectaran  a  un  comptador  electrònic  que  per  evitar  pèrdues  o    robatoris, 
quedarà fixat a qualsevol element vertical com senyals verticals o arbrat. 
El  temps  transcorregut  entre  els  dos  impulsos  i  la  distancia  entre  els  tubs  serveixen  de 
referència per a calcular la velocitat del vehicle. 
Normalment el mètode pneumàtic s’utilitza per a mesures  limitades  temporalment, és a dir, 
s’utilitza  per  a  obtenir  dades  durant  un  període  establert  de  temps  que  normalment  varia 
entre un dia i una setmana. No s’acostuma a recollir dades d’unes poques hores sense arribar 
a un dia sencer,  ja que  la  logística que comporta  instal∙lar  la maquinària  i  les gomes permet 
analitzar com a mínim 24 hores seguides de dades. El més usual és instal∙lar el material un dia 
x, recollir dades d’aquella part del dia, enregistrar les dades de tot el dia següent complert (24 
hores)  1+x  i recollir el material i/o les dades el dia  2+x . 
A diferència del mètode manual,  la  instal∙lació del  comptador  i de  les  gomes,  comporta un 
riscos laborals associats a la perillositat de les operacions d’ instal∙lació i recollida del material 




Es per  això, que  s’hauran de prendre una  sèrie de mesures  en  seguretat molt  importants  i 
totalment imprescindibles com són: 
• Augmentar  el  número  de  personal.  En  el  cas  del  mètode  manual,  el  número  de 
personal  necessari  venia  imposat  per  limitació  de  realització  amb  garanties  de  la 
quantitat de mesures objectiu. En aquest cas, necessitarem un número de persones 
que garanteixi en  tot moment  la seguretat. Vindrà donat per  les característiques del 
tram d’instal∙lació  i del trànsit. En trams conflictius amb revolts, trams amb velocitats 
de pas altes o simplement punts amb intensitats molt elevades, serà imprescindible la 
utilització d’un equip de  tall de  carril que amb antelació pugui  advertir  la presència 
d’operaris a la calçada. Com a mínim serà necessari un grup de 2 persones, tot i que es 
recomana un mínim de 4 persones; 2 de les quals realitzin les tasques d’instal∙lació de 
les gomes  i  les altres 2  (amb  l’ajuda de  la  senyalització  corresponent)  s’encarreguin 
d’advertir als vehicles per tal de que moderin la velocitat. 
 


















de cadascun dels vehicles  ja que circulen en sentit diferents  i  les gomes seran trepitjades en 
diferents  instants. Però, si tenim una carretera de 3 carrils (un sentit 1 amb 1 carril  i sentit 9 





El mètode pneumàtic permetrà aforar  la  tipologia d’estacions que no  requereixen pressa de 
dades  de  forma  permanent  com  són  les  estacions  primàries,  secundàries,  cobertura  i  els 
aforaments especials (o puntuals). 
b. Punts de parada contínua de vehicles 
En  zones on  la parada o  la detenció de  vehicles  sigui de  forma  constant,  com per exemple 
interseccions  no  prioritàries  amb  “stop”  o  “cediu  el  pas”,  la  constant  parada  de  vehicles 




Serà molt  important en el  tractament de  les dades observar el percentatge d’errors que es 
dona  en  cada  mesura.  Aquests  valors  aniran  especificats  als  resultats  obtinguts  de  les 















El mètode electromagnètic  (espires) consisteix en  la  implantació d’un circuit de  fils de  forma 
rectangular  sota  la  superfície  del  ferm,  connectat  a  un  comptador  electrònic.  El  sistema 
funciona com a un circuit de  ressonància. En el moment que un vehicle passa per sobre del 










La seva utilització queda  limitada a punts on es donin mesures cícliques,  ja que  la  instal∙lació 






ser del mateix  tipus que els utilitzats amb el mètode pneumàtic,  i per  tant, necessitar d’un 






















El  funcionament  d’aquest  mètode  consisteix  transmetre  una  senyal  cap  a  un  vehicle  en 
moviment,  i  el  canvi  de  freqüència  entre  la  senyal  transmesa  i  la  senyal  reflectida  té  una 
proporcionalitat amb la velocitat del vehicle en moviment. 

















Aquests dispositius detecten  la presència dels vehicles per mitjans electrònics  i en base a  la 
informació  obtinguda  es  calculen  les  característiques  del  trànsit:  velocitats,  volums,  cues  i 
intervals de temps entre vehicles.  





















Si  la  carretera  té  dos  sentits,  i més  d’un  carril  per  sentit  haurem  d’instal∙lar  un  circuit  de 
gomes, per a  cada  carril addicional, un  circuit només podrà mesurar 2  carrils  si els  vehicles 
circulen en sentits diferents. 
Per a mesures permanents utilitzarem el mètode electromagnètic, així com en el cas de que es 


















L’amortització de  les màquines serà  funció de  la quantia d’aforaments que es realitzin. En el 
cas d’una Administració Pública l’amortització és clara, en el cas d’una empresa privada que es 
dediqui a realitzar aquest tipus d’estudis dependrà de la quantitat dels mateixos. 
Per a  tenir una  idea de  les magnituds el preu d’un comptador automàtic senzill es  troba als 




Per  tal  de  poder  gestionar,  conservar,  projectar  i  explotar  una  carretera  o  una  xarxa  de 
carreteres de la forma més adient, és molt important conèixer les variables del trànsit existent. 
És  necessari  establir  una  malla  de  punts,  on  es  mesurin  els  trams  més  importants  o 












Podem  establir  aquest  criteri  a  un  nivell  molt  concret  com  un  tram  d’una  carretera,  una 
carretera completa o elevar l’estudi a una xarxa o conjunt de carreteres. 
Generalment,  la  variable més  important  en  el moment  d’establir  la  situació  dels  punts  de 
mesura  serà  la  intensitat  de  vehicles.  S’hauran  de  controlar  els  increments  i  pèrdues 
d’intensitat per  a detectar  els  emplaçaments més  adients per  a  la  instal∙lació dels  sistemes 
d’aforament. 
Establim  un  criteri,  dividint  en  tipus  d’estacions  segons  la  quantitat  de  dades  necessàries  i 




















Les  estacions permanents  aforen  els  365 dies de  l’any.  El  seu  funcionament  és  continu  i  la 
pressa de dades es realitza de forma automàtica. 






















































en  el  qual  els  veïns  han  detectat  velocitats  excessives.  Aquesta  carretera  es  troba 
dintre d’un massís muntanyenc on els caps de setmana es donen els fluxos de trànsit 




forma  continuada  (cíclica),  i  per  tant,  no  serà  la  millor  solució  segons  criteris 
econòmics  instal∙lar unes espires a  la calçada, també necessitaríem més temps per a 
col∙locar tot el sistema. Respecte al temps de recollida de dades, tenint en compte que 









• Una  rotonda  serveix  de  connexió  entre  un  sector  d’un  municipi  i  una  carretera 
comarcal. Es proposa una adequació de la incorporació dels vehicles procedents de la 
rotonda a  la carretera. Per tal de poder prioritzar el flux de trànsit més  important, és 
decideix estudiar  les velocitats  i  intensitats dels diferents fluxos. Es necessita estudiar 
quins fluxos han de ser prioritaris, els de sortida de la carretera cap a la rotonda o els 
d’entrada  a  la  carretera  provinents  de  la  rotonda.  En  aquest  cas  el mètode  adient 


























Per exemple,  si  tenim una carretera amb 3 carrils  (sentit 1 amb un carril  i  sentit 9 amb dos 
carrils), i el sentit amb els  2 carrils un d’ells és per a vehicles lents, ens pot interessar obtenir 
les dades d’intensitat d’un carril exclusivament com per exemple,  la  intensitat del carril  lent 
per tal de poder realitzar un nou dimensionament del ferm. 















• Intensitat hora punta  (IHP). Número  total de  vehicles que  circulen durant  l’hora de 
màxima intensitat d’un determinat dia. Unitats [v/h]. 
 






Les  longituds  dels  vehicles  s’utilitzen  per  a  classificar  les  intensitats  segons  tipologies. 














Segons  normativa  6.1‐IC  (MIFO)  [Ref  17],  l’estructura  del  ferm  haurà  d’adequar‐se  entre 
d’altres  factors  a  l’acció  prevista  del  trànsit,  fonamentalment  del  més  pesat.  La  secció 
estructura del ferm dependrà en primer lloc de la IMDvp que es prevegi en el carril de projecte 
a  l’any  de  la  posada  en  servei.  Aquesta  intensitat  s’utilitzarà  per  a  establir  la  categoria  de 
trànsit pesat. 


















( ) 2010201320102013 1 −+⋅= CrIMDIMD  
On la incògnita és la IMD de l’any de posada en servei. 
Obtindríem el percentatge de vp per a l’any de posada en servei, segons expressió anterior; 
vpIMDIMDvp %20132013 ⋅=  
I finalment, obtindrem la IMD de vp a l’any de la posada en servei, per carril.  









A  la normativa es defineixen 8  categories de  trànsit pesant  (veure  taula  inferior).  Segons  la 
IMDvp  que  es  prevegi  pel  carril  projectat  a  l’any  de  la  posada  en  servei,  es  realitzarà  el 
dimensionament del ferm.  
 
Categoria de vp  T00  T0  T1  T2  T31  T32  T41  T42
IMDvp [vp/d]  ≥ 4000 
< 4000  <2000  < 800  < 200  < 100  < 50  < 
25 ≥ 2000  ≥ 800  ≥ 200  ≥ 100  ≥ 50  ≥ 25 
TAULA 9. Categoria de trànsit de vp, per al dimensionament del ferm. 
 








velocitat,  i unes  limitacions segons senyalització de velocitat màxim  i perill, es decideix crear 
unes  taules  de  velocitats  que  enregistrin  les  velocitats  segons  intervals  horaris,  per  tal  de 











Límit inferior  0,00  40,01 60,01 80,01 90,01  100,01 120,01  140,01  160,01 180,01
Límit 
superior 





número  de  vehicles.  Una  velocitat  mitjana  baixa,  no  ha  de  significar  que  tots  els 
vehicles  que  circulen  a  la  secció  de mesura  circulin  a  velocitats  baixes,  sinó  que  hi 
haurà vehicles que  circulen a velocitats més altes  i vehicles que  circulin a velocitats 
més baixes. 
 
• Velocitats  segons  intervals  horaris.  Depenent  de  l’objectiu  de  l’estudi  serà  més  o 












En el cas de  les estacions permanents  la IMD s’obté de forma automàtica  ja que s’obtindrà a 
partir del número de vehicles mesurats al llarg de l’any entre els 365 dies de l’any. Però en el 







Aquests  coeficients  s’obtindran  a  partir  d’estacions  afins.  Una  estació  afí,  és  una  estació 
instal∙lada  a una  altra  carretera que presenti unes  fluctuacions de  trànsit  similars  a  les que 
tenim a  la carretera d’estudi. En el cas de  les estacions secundàries, on només s’obtenen  les 





• Factor  L  o  coeficient  de  variació mensual.  Correspon  a  la  relació  entre  la  intensitat 
mitjana anual de dies laborables i la intensitat d’un dia laborable en el mes considerat. 









































































































següent.  Com  hem  definit  a  l’apartat  corresponent,  haurà  de  tenir  definides  les  dates  
d’aforament de cada estació. Per exemple, en el cas de  les estacions primàries,  s’hauran de 
programar les estacions d’aquest tipus per aforar una setmana cada 2 mesos. 
El  Pla  d’aforaments,  s’haurà  d’anar  actualitzant  de  forma  anual,  amb  el  recull  de  noves 
estacions o la modificació de les estacions existents. Ha de ser una programació viva, que vagi 
evolucionant i adequant‐se a les variacions constants de trànsit. 




































Dintre  del  tractament  de  les  dades  s’ha  de  fer menció  especial  a  la  detecció  i  correcció  si 
s’escau dels diferents errors que podem trobar en els resultats. 
1. Errors sistemàtics. Degut a  la  tipologia del sistema utilitzat,  ja sigui per gomes o per 
espires,  sempre  hi  ha  un  cert  percentatge  d’errors.  Aquests  errors  són  difícils  de 
descartar però no  tenen un pes  significatiu, no  son  representatius. En aquest  sentit 
comentar  que  el  mètode  pneumàtic  és  molt  menys  precís  que  el  mètode 
electromagnètic. 
 


















per  la  goma,  augmenta  i  per  tant,  el  valor  obtingut  no  es  classifica  o  es  classifica 
incorrectament.  
 
4. Errors  per  obres.  En  molts  cassos  l’execució  d’obres  al  ferm  provoca  que  no 












8. Errors  per  dia  festiu  o  dia  no  representatiu.  Si  no  he  tenim  en  compte,  i    estem 
tractant dades d’un dia festiu, prendrem com a reals  les dades que no corresponen a 
un dia  representatiu que en un altre  cas podria  ser un  laborable. El mateix passaria 
amb possibles esdeveniments, com per exemple, en el cas del rally de Catalunya o  la 
volta ciclista, aquest tipus d’esdeveniments s’han de preveure al Pla d’aforaments i als 














En  el  cas  de  les  estacions  de  control,  on  s’afora  durant  uns  determinats  dies,  a  més  de 
possibles errors en els aparells, hem de tenir en compte possibles errors estadístics deguts a 
una elecció reduïda d’una mostra de dies. 





En  el  cas de  les  estacions de  cobertura  el número d’errors pot  ser molt més  grans,  i  s’han 




És  necessari  disposar  de  les  dades  obtingudes  als  aforaments  de  forma  que  faciliti  la  seva 
utilització. 
Es  solen  utilitzar  mapes  de  trànsit,  que  representen  una  xarxa  de  carreteres  de  forma 
esquemàtica a  la que totes  les vies es representen segons colors  i grossors proporcionals a  la 
IMD que tenen. 



















- Demanant  la  instal∙lació  d’elements  reductors  de  velocitat.  On  potser 
necessari  la  instal∙lació d’un aforament especial per  tal de poder  valorar els 
valors  de  les  intensitats,  intensitats  de  vehicles  pesants  o  velocitats,  poden 
determinar  la  instal∙lació  o  no  instal∙lació  d’elements,  així  com  determinar 
l’element reductor de velocitats més adients en cada cas. 
- Sol∙licitant modificacions de prioritats en cruïlles o enllaços. En aquest cassos 











Actualment  no  existeix  cap  tipus  de  normativa  a  nivell  d’Espanya  o  de  Catalunya  per  a  la 
obtenció de les dades segons els aforaments de trànsit. Normalment cada Administració titular 
d’una xarxa de carreteres és l’encarregada d’escollir la millor metodologia i la forma d’aforar.  



















































El  coeficient  fi  lliscament  longitudinal  roda‐paviment,  l’obtindrem  d’interpolar  els  valors  a 
partir d’aquesta taula. 
Coeficient de lliscament roda‐paviment 
v [km/h]  40  50  60  70  80  90  100  110  120  130  140  150 














Vp [km/h]  40  50  60  70  80  90  100 













La visibilitat d’avançament serà  la distància que existeix al  llarg del carril pel qual es  realitza 







































de  j  =  0,15  per  a  vehicles  lleugers,  j  =  0,075 per  a  vehicles  pesants  rígids  i  j  =  0,055 per  a 
vehicles articulats. 






















• La  reordenació  d’accessos  a  les  finques  pròximes  que  tenen  accés  directe  a  la 
carretera. 
• La  poda  d’arbrat  en molts  cassos  augmenta  la  visibilitat,  i  s’ha  de  tenir  com  a  un 
element més millora. 
• La  implantació  d’un mirall  a  les  cruïlles  pot  ser  una  solució  a  aquells  accessos  que 
tenen poca visibilitat, i s’han d’incorporar a una carretera. 
 











L’objectiu d’aquesta  tesina és proposar  i analitzar millores en  seguretat viària, en base a  les 
aplicacions  realitzades  en  cassos  reals,  i  com  a  conseqüència  dels  resultats  obtinguts  als 
aforaments de trànsit 17. 
Tenim una sèrie d’iniciatives que provenen d’ ajuntaments, particulars, entitats o associacions, 
i  iniciatives  de  la  pròpia  Administració  titular  de  la  carretera  que  poden  ser  en  base  a 
l’accidentalitat, millores en conservació i/o en explotació, etc. 
A  partir  d’aquestes  iniciatives,  utilitzem  la  nostra  eina  d’anàlisi  i  obtenció  de  dades,  els 
aforaments de  trànsit. Dels quals obtenim  les variables del  trànsit:  intensitat  i velocitat dels 
vehicles 18. 
En base a la intensitat i la velocitat, i afegint altres condicionants i factors d’afectació com són 
l’accidentalitat  del  tram,  el  tipus  de  tram,  característiques  geomètriques  de  la  carretera, 
senyalització  vertical  i horitzontal,  etc., proposarem  la  implantació de millores  en  seguretat 
viària. 
Existeixen  varies  normatives  i  ordres  circulars  que  són  d’aplicació.  Per  una  banda  a  nivell 
estatal, en el cas de tota Espanya amb les instruccions de carreteres i les ordres publicades pel 
Ministerio de  Fomento  i per  altra banda,  a nivell de Catalunya  i  en  concret  al nostre  àmbit 





























altres mesures de  correcció  i queda  contrastat que els  vehicles  circulen  a  velocitats 
excessives,  una  altra  alternativa  més  poden  ser  els  controls  policials  o  els  radars 
mòbils. 
• Modificacions  de  traçat.  Hi  ha  cassos  en  els  que  una  solució  pot  recaure  en  una 
modificació de traçat. Per exemple, en  incorporacions múltiples que poden col∙lapsar 
el carril d’unió. 
• Canvis de prioritats. Modificar  les prioritats,  sempre  i quant estigui  justificat pot  ser 
una solució. 
















Un  radar  de  trànsit  actua  com  un  focus,  envers  el  seu  tamany  i  el  seu  funcionament.  Els 
turismes, camions,...i en general tots els elements metàl∙lics que podem trobar a una carretera 
tenen  una  gran  facilitat  per  a  reflectir  les  microones.  Aquests  elements  envien  reflexes 
d’aquestes microones com si fos llum reflectida que s’escampa a diverses direccions.  
Aquest tipus de radars mesura la velocitat a partir dels reflexes que rep el vehicle en moviment 





en un  cert  increment,    realitzen una  fotografia del vehicle.  La  tecnologia de  les  càmeres ha 



















circulen amb excés de  velocitat. Concretament, a partir de  la  velocitat màxima del  tram on 




































Les BTA  són dispositius que modifiquen el pla de  rodadura de  la  calçada, amb  l’objectiu de 
transmetre al conductor la necessitat d’extremar la seva atenció ja que s’apropa a un tram on 
existeix un risc superior al que en una primera impressió pot estimar‐se. 
Per  tal  de  transmetre  aquesta  alerta,  s’utilitzen  vibracions  i  sorolls  derivats  de  l’acció  del 
sistema als amortidors del vehicle [Ref 23 i 24]. 



























Els  passos  de  vianants  sobreelevats  tenen  la  mateixa  funció  que  les  esquenes  d’ase,  però 
tenen una funció addicional que és donar continuïtat als recorreguts per a vianants [Ref 25]. 













Les  solucions que es proposen  són molt  interessants,  i  solucionen els problemes que  tenen 
altres mètodes més clàssics com els mencionats anteriorment, que en molts cassos provoquen 








un  clar exemple de  la disminució de  soroll  i de  les molèsties ocasionades  als ocupants que 
ocasionen els sistemes més tradicionals. 
Bàsicament es tracta d’un ressalt per carril amb forma de planta amb una mena de “panxa”, i 













Aquest  sistema es pot utilitzar amb més  llibertat que altres  sistemes més  tradicionals  i més 























El  baden  intel∙ligent  23  es  caracteritza  per  ser  un  tipus  de  baden  que  s’endureix,  com  a  un 
ressalt convencional, en el moment que un vehicle passa per sobre amb una velocitat més alta 











visco  elàstics,...  Els  fluids  reo‐espesants  són  de  tipus  dilatants,  suspensions  a  les  que  es 







































En aquesta  fira  les empreses pioneres a nivell mundial en el camp de  les  infraestructures,  la 
gestió del trànsit, i la seguretat presenten les seves  darreres novetats. 
























conductors  en  determinats  trams,  horaris  i  condicions  meteorològiques.  Per  tant,  els 
considerem com a un element més de reducció de l’accidentalitat. 
Exceptuant  en  els moments  que  tenim  condicions meteorològiques molt  adverses,  la  llum 








































nivell  2  per  tal  d’assegurar  una  correcte  visió  sense  limitació  de  les  condicions 
meteorològiques. 
Poden  estar  acompanyades  de  panells  complementaris  (S‐800,  S‐810,  S‐820,  ...)  que 












conductor  atent,  però  que  no  estigui  familiaritzat  amb  la  carretera,  prendre  amb 





• Uniformitat.  Els  criteris  d’implantació  de  senyals  han  de  ser  uniformes  a  totes  les 











La  senyalització,  en  el  nostre  àmbit  d’estudi  es  regirà  segons  normativa  8.1  –  IC  de 
senyalització  vertical,  així  com  les  definicions  i  condicions  especificades  al  Reglament  de 
Carreteres. 
Menció especial  cal donar als  trams amb  traçat difícil. En aquests  cassos  la  senyalització de 
perill, combinada amb  la  recomanació de velocitat  (i/o  limitació de velocitat màxima  25)  i un 
bon abalisament complementaran la informació que rebi el conductor. 
La seguretat en  la conducció a  les corbes  requereix no sobrepassar una certa velocitat. Si el 
vehicle  ha  de  reduir  molt  la  velocitat  d’aproximació  ha  de  poder  valorar  la  situació  amb 
suficient  antelació  per  a  no  haver  de  frenar  de  forma  brusca.  Com  a  norma  general, 
senyalitzarem aquelles corbes que tinguin una velocitat màxima en corba inferior com a mínim 
























senyal  i  la velocitat permesa en el tram  justament anterior és superior a 30 km/h, s’haurà de 
senyalitzar de  forma successiva. La primera haurà de senyalitzar una velocitat  inferior en 20 
km/h  la  màxima  permesa  al  tram  anterior  i  les  següents  cada  una  inferior  a  20  km/h  la 
anterior. 
En  el  cas  dels  avançaments,  la  senyalització  que  utilitzarem  serà  combinació  de  vertical  i 
horitzontal. Normalment prohibirem els avançaments en els 150 m abans d’una intersecció. En 
aquest cas, com a criteri general doblarem  les senyals per tal de que el vehicle que avança  i 
que  és  avançat  pugui  visualitzar‐les  correctament.  En  aquest  cas  prevaldrà  la  pintura 
horitzontal continua, no permet l’avançament i discontínua si 27. 
A les interseccions i rotondes la senyalització adverteix del perill i regula les prioritats de pas. 
Normalment  prevaldrà  la  regla  de  la  preferència  pels  vehicles  de  la  dreta,  sinó  és  el  cas 
utilitzarem  senyals  R‐1  i  R‐2  (cediu  el  pas  i  Stop,  respectivament),  amb  la  combinació  de 
pintura horitzontal. 
En el cas de la senyalització d’orientació, haurà de ser especial per a cada indrets o destinació 






La senyalització horitzontal [Ref 34  i 35] es caracteritza per  la utilització de  les marques vials. 
Són  una  sèrie  de  línees,  símbols,  senyals  o  lletres  que  es  pinten  sobre  del  paviment.  Es 
classifiquen segons els següents grups: 
• Marques  vials  longitudinals;  es  disposen  en  la  direcció  de  circulació  dels  vehicles. 


























Els  zebrejats  són una mena de  ratllat  amb  franges  amb  amplades més  grans que  les  línees 
horitzontals  i s’utilitzen per a senyalitzar aquelles zones a  les que no es permesa  la circulació 
de vehicles. 




Una altra utilització de  la pintura horitzontal és a  les  interseccions entre vies principals  i vies 
secundàries  amb moments de màxima afluència, on els  vehicles que provenen de  la  via no 




la  carretera.  En el  cas d’aquelles  vies que  si ho permeten  30,  la pintura  continua  limitarà el 
número  d’accessos  a  la  carretera.  Serà  molt  important  aquesta  limitació  ja  que  un  excés 
d’accessos disminuiria la fluïdesa de circulació a la carretera, i per altra banda, s’ha d’assegurar 
que a qualsevol accés o intersecció és compleixen la distància mínimes31 . 
Un  altre  tipus de  senyalització horitzontal  són  els passos de  vianants, que  indiquen  aquells 
passos sobre els quals els vianants tenen preferència. 
Les  fletxes  com  a  senyalització  horitzontal,  indiquen  els  moviments  permesos  i  es  poden 





Destacar  el  cas  de  la  pintura  horitzontal  coneguda  com  a  eix  de  muntanya.  En  el  cas  de 
carreteres de muntanya amb una amplada de carrils molt  limitada, amb  traçat amb corbes  i 



















no poden variar en  relació al  temps. Aquest  fet és molt  important  sobretot quant es donen 
incidències a la circulació. 














Els  controls  policials  són  una  mesura  més  de  reducció  de  velocitats.  Generalment  els 









La modificació  de  traçat  no  sempre  comporta  la  infraestructura  d’un  projecte  constructiu, 
exclusivament a partir de senyalització vertical i horitzontal, es pot aconseguir una modificació 
la trajectòria dels vehicles i noves canalitzacions dels fluxos [Ref 36]. 




L’augment de  les  intensitats en els  fluxos de  trànsit, es  troben  relacionats a diversos  factors 
com la creació de nous focus generadors de viatges, l’evolució urbanística dels municipis, nous 
costums de les persones, etc [Ref 38]. 




















En  el  cas  de  les  interseccions  que  estiguin  ordenades  per  prioritats  fixes  de  pas  32,  s’ha 
d’estudiar  concretament  cada  cas,  per  a  valorar  si  la  tipologia  existent  és  adient  o  si  és 
necessari implantar algun tipus de millora. 
Les  interseccions  de  tipus  T  sense  canalitzar,  on  tenim  una  carretera  principal  amb  un  flux 
prioritari  i una altra carretera que  intersecciona amb  l’anterior  i de flux no prioritari,   només 
funcionen  per  a  intensitats  molt  baixes.  En  aquests  casos  el  vehicle  que  vol  girar  cap  a 











tenen  com  a  objectiu  limitar  el moviment  d’un  vehicle  fora  de  control,  per  tal  de  que  no 











• Barreres  de  seguretat.  S’instal∙len  a  la mitjana  o  als  vorals,  i  tenen  com  a  objectiu 
evitar que els vehicles envaeixin l’altre sentit de circulació, xoquin amb altres objectes 
fora de la calçada o surtin fora de la mateixa. 
• Pretils.  Amb  la  funció  de  les  barreres  de  seguretat,  però  s’instal∙len  als  costats  de 






vehicles  pesants)  pugui  desviar‐se  pel  llaç  i  frenar  directament  per  l’efecte  de 
fregament dels àrids disposats. 












que  han  de  protegir.  Les  barreres  metàl∙liques  i  les  prefabricades  de  formigó  no 
fixades, pertanyen a aquest tipus. 
• Rígides. Son aquells tipus de barreres que no es deformen per  l’impacte d’un vehicle. 
Es  dissenyen  per  tal  de  que  els  vehicles  al  xocar  tinguin  un  moviment  d’elevació, 
redirigint el vehicle cap a la calçada. 
El tipus de barrera rígida més utilitzat actualment, correspon al perfil del tipus New Jersey. 
En aquells  trams de carretera  interurbans amb dos sentits de circulació  i més d’un carril per 






















que el conductor no surti de  la via,  ja que per  la part  inferior el motorista pot passar 
per sota de la barrera i xocar amb altres elements. 






Tot  i  que  aquest  tipus  de  barreres  s’haurien  d’implantar  a  tots  els  revolts  i  en  punts  amb 




























Aquests  elements  s’han  de  disposar  de  forma  adequada  per  tal  de  no  crear  confusió  als 
conductors,  amb  un  número  estrictament  necessari.  Mantenint  uns  bons  nivells  de 





Els panells direccionals  són un  tipus de  senyals verticals que  tenen  com a  funció advertir al 
conductor del grau de perillositat d’una  corba. Poden  ser de  tipus  lluminós.  La  forma de  la 
senyal és rectangular amb fons blanc i una mena de puntes de fletxa. El grau de perillositat de 
la  corba es mesurarà  segons el número de panells en  vertical que  trobem  justament abans 
d’entrar  a  la mateixa.  Poden  ser  senzills, doble o  triples, de menys  a més perillositat de  la 
corba. 














Les  balises  cilíndriques  són  un  element  d’abalisament  que  es  situa  a  les  convergències  i 
divergències  de  les  carreteres.  Tenen  com  a  objectiu  ajudar  a  reforçar  la  senyalització 
horitzontal en divergències,  també  tenen  la  funció de col∙laborar en  la  senyalització d’altres 
tipus d’abalisament, i de destacar o advertir de l’existència d’altres elements permanents a la 
carretera. 
Tenen  forma de tub, el color és verd  i amb dues  franges blanques retrorreflectants a  la part 
superior. 












percepció  per  part  dels  conductors  i  en  horari  nocturn  de  sortides,  entrades,  línies 
horitzontals, barreres,... 










distància,  i  la seva funció és de dia  i de nit, amb una franja negra  i uns elements reflectants, 




Els  panells  verticals  d’abalisament  per  a  la  situació  d’obstacles  permanents  tenen  com  a 
objectiu  indicar  la  presència  d’un  estretament.  Aquest  tipus  d’elements  es  poden  trobar  a 




Els  jalons de neu són elements d’abalisament que es situen a cada costat de  la plataforma  i 







delimiten  les  interseccions  i  les  rotondes.  Amb  aquests  colors  s’aconsegueix  millora  la 
visualització per part dels conductors. 
 







motlle  i  formats de pintura a  les  línies continues dels vorals o als eixos de  la carretera amb 
doble  continua. També en  corbes perilloses o en  trams amb alts  índex de  sinistralitat per a 
recalcar els límits entre sentits. 













































Tots els cassos  formen part de peticions  realitzades per Ajuntaments, entitats  i ciutadans, o 
per  iniciativa  dels  tècnics  de  l’Administració  titular  de  carretera,  en  aquest  cas,  el  Servei 
Territorial de Carreteres de Barcelona. 


















Serà  imprescindible  com  a mínim  la  participació  de  2  persones,  tot  i  que,  per  treballar  de 
forma més còmode i amb les màximes garanties des del punt de vista de la seguretat viaria, el 
nostre equip de tècnics de camp estarà format per 4 persones. 

















Per  a  la  realització  del  nostre  estudi,  s’ha  compaginat  la  pressa  de  dades  pròpia  del  Pla 




mesurar  vehicles  connectats  a  espires  (mètode  electromagnètic)  i  a  tubs de  goma  (mètode 



























1  PHOENIX   DIAMOND KD4 LP2 RT  351/0403EE61374  4  2  2003  NO  Bateria auxiliar 
2  PHOENIX   DIAMOND KD4 LP2 RT  312/802EE56128  4  2  2003  NO  Bateria auxiliar 
3  PHOENIX   DIAMOND KD4 LP2 RT  312/802EE56133  4  2  2003  NO  Bateria auxiliar 
4  PHOENIX   DIAMOND KD4 LP2 RT  351/0408EE61373  4  2  2003  NO  Bateria auxiliar 
5  PHOENIX   DIAMOND KD8 P2 RT  0203EE60842  8  2  2004  NO  Bateria auxiliar 
6  PHOENIX   DIAMOND KD8 P2 RT  0203EE60848  8  2  2004  NO  Bateria auxiliar 
7  PHOENIX   DIAMOND KD8 P2 RT  0203EE60840  4  0  2004  NO  Bateria auxiliar 
8  PHOENIX   DIAMOND KD8 P2 RT  1294T31047  4  0  2005  NO  Bateria auxiliar 
9  PHOENIX   DIAMOND KD8 P2 RT  311/801EE53263  4  2  2005  NO  Bateria auxiliar 
10  PHOENIX   DIAMOND KD8 P2 RT  0203EE60844  4  2  2005  NO  Bateria auxiliar 
11  PHOENIX   DIAMOND KD8 P2 RT  311/699EE42815  4  2  2005  NO  Bateria auxiliar 
12  PHOENIX   DIAMOND KD8 P2 RT  351/0505EE88026  4  2  2005  NO  Bateria auxiliar 
13  PHOENIX   DIAMOND KD8 P2 RT  351/0505EE88029  4  2  2005  NO  Bateria auxiliar 
14  PHOENIX   DIAMOND KD8 P2 RT  312/902EE56463  8  2  2006  NO  Bateria auxiliar 











Aquest tipus de tubs son més resistents a  la  llum solar que els anteriors,  i responen amb un 
millor  comportament  en  ambients  càlids.  El  diàmetre  exterior  és  de  14,30 mm.  El material 































on  sigui necessària una  subjecció en material  tou,  fora del  ferm o del paviment. En 
































































S’utilitzaran  les  senyals necessàries per  tal d’advertir als usuaris de  la via de  l’existència del 
perill de treballs a la calçada, així com els possibles talls de carril. 






































• Programació dels comptadors. En aquest cas procedirem a  la programació manual  in‐
situ en el moment de  la  instal∙lació del comptador a  la carretera, no obstant, aquest 
programació  es  podria  realitzar  a  través  d’un  ordinador  sense  les  dificultats  que 
comporta en molts cassos la programació in‐situ. 
• Una  vegada  mesurades  les  dades,  s’han  d’extreure  del  comptador.  Ho  Es  podrà 
realitzar de dues formes; connectant  la màquina directament al port COM del pc o a 
través d’un disquet extraïble que posteriorment  introduirem a  l’ordinador. En aquest 
cas,  l’extracció  de  les  dades  es  realitzarà  directament  a  oficina  connectant  els 
comptador a l’ordinador. 
• Independentment de  les tasques de programació  i extracció de dades, s’han de tenir 














Tot  i que  les  feines ha  realitzar no  son d’una gran  complexitat,  si que es  important  com en 
qualsevol tasca, una bona estructuració i un correcte procediment. 








En  aquest  primer  pas  s’estudia  si  és  necessari  o  no,  realitzar  aforaments.  Lògicament  no 
instal∙larem comptadors si no es creu convenient fer‐ho. Sempre haurem de comprovar si s’ha 





Partint  de  que  la  instal∙lació  de màquines  es  necessària,  haurem  de  determinar  la  ubicació 




Normalment,  el  criteri  vindrà  donat  per  la  interacció  de  dos  factors:  el  temps  a  aforar  i  la 
ubicació dels comptadors. 
Si necessitem dades d’ intervals horaris molt reduïts com podem ser uns pocs minuts i fins a 3 
o  6  hores  potser  ens  pot  interessar  realitzar  un  aforament manual.  Si  a més  a més,  tenim 
dificultats  per  a  instal∙lar  les  màquines,  la  opció  d’un  aforament  manual  pot  agafar  més 
importància. 
La  ubicació  dels  comptadors  pot  esdevenir‐se  un  problema.  Per  tal  d’evitar  possibles 
moviments no desitjats de les màquines o desplaçaments al mig de la calçada, els comptadors 
sempre  hauran  d’anar  fixats  a  elements  de  la  carretera  com  senyals  verticals,  arbres, 











Serà molt  important realitzar una visita a camp  i comprovar  in‐situ, els  llocs més  idonis per a 
ubicar‐los. 
Es poden utilitzar eines informàtiques que permetin la captura d’imatges. 







hi  hagi  unes  variacions  excessives  d’intensitats  en  cap  de  setmana,  ens  pot  interessar 
exclusivament aforar un dia laborable. 
En  canvi,  si per exemple  tenim una  tipologia de  carretera que  correspon  a  alta muntanya  i 
necessitem dades d’un període que correspon a  l’hivern,  la variació dels fluxos depenent del  





dia  laborable  serà  suficient,  en  dies  laborables  tindrem    en  aquests  cassos  valors  més 
representatius. 





• Opció  A.  Instal∙lar  les  màquines  un  dijous  recollir  dades  de  divendres,  dissabte  i 
diumenge. Recollir el material un dilluns 






Aquesta  fitxa  haurà  d’incloure  les  especificacions  més  característiques  relacionades  amb 
l’aforament. L’objectiu serà realitzar un document que serveixi d’instruccions en el moment de 
la instal∙lació de les màquines. També ens servirà a posteriori com a dades rellevants a annexar 








• Número  de  referència.  Que  sigui  exclusiu  per  a  cada  estudi  i  fitxa,  amb  l’objectiu 
d’identificar de forma ràpida cada cas. 
• Situació  i emplaçament. Ha de figurar  la carretera, el punt quilomètric  i  les dades del 
municipi, ens facilitarà la ubicació. 











La  durada  de  l’execució  d’un  aforament  anirà  molt  lligada  a  l’emplaçament  de  la  secció 
d’estudi.  Depenent  de  la  necessitat  de  desplaçar‐nos  en  més  o  menys  distància  per  tal 
d’instal∙lar les màquines o fer les mesures. 
Dintre del nostre estudi hem de distingir i valorar la durada dels següents temps: 
• Temps  de  preparació  de  la  fitxa  de  camp.  Serà  necessari  un  temps  orientatiu  de  2 
hores aproximadament per a la preparació de cada fitxa d’aforament. 






• Temps  d’arribada  i  preparació  del  material  de  seguretat.  S’han  de  disposar  els 




• Temps d’instal∙lació de  les gomes,  i programació. Variarà molt  segons el número de 
tècnics de camp i la seva experiència. Amb 4 operaris en 30 minuts aproximadament, 
es  poden  fixar  les  gomes  i  programar  les  màquines.  A  menys  operaris  el  temps 
necessari anirà augmentant. Comentar que una bona fitxa de camp, amb la ubicació de 












sencer,  necessitarem  3  dies,  1  corresponent  a  la  instal∙lació  dels  comptadors,  1  de 
recollida de dades exclusivament i 1 desinstal∙la cio del material. 
• Temps d’extracció de  les dades  i de  tractament. Aquest  temps pot  ser molt variat,  i 
anirà en funció del volum de dades i del tractament necessari. Per a volums de dades 
petits, i un tractament exclusivament de consulta, pot tenir una durada de 2 o 3 hores. 









tenim  dos  sentits  de  circulació  amb  dues  gomes  instal∙lades  a  un  mateix  comptador,  el 
principal problema vindrà donat per la coincidència de pas de dos vehicles a la vegada per a un 
mateix  sentit de  circulació. En el  cas de  coincidència de vehicles en dos  sentits diferents es 
comptabilitza correctament la mesura.  
En el cas de dos carrils en un mateix sentit, i que coincideixin dos vehicles en el mateix instant, 
el  comptador no  rep una pressió d’aire  els pugui diferenciar. Degut  a  aquest  inconvenient, 
només s’afora un carril per sentit de circulació amb una mateixa màquina. 
Per  aquells  cassos  com  el  següent,  on  tenim  més  d’un  carril  per  sentit,  s’han  de  buscar 
alternatives, utilitzarem més tubs pneumàtics i més màquines. 
A continuació es pot veure  l’exemple d’una carretera de 3 carrils. Per a aconseguir el mínim 







































Els  fixarem  al  ferm  a  partir  d’unes  plaques  de  petites  dimensions,  una  per  a  cada  punt 
d’ancoratge.  Utilitzarem  quatre  plaques  una  a  cada  extrem  de  les  gomes,  normalment  la 
situarem al voral de la carretera. 


































Depenent del tipus de trànsit  i de  la magnitud a simple vista de  la  intensitat de vehicles que 














































































Comprovarem si    les  intensitats són coherents, així com si que el percentatge d’errors és poc 
significatiu. Normalment els errors oscil∙len entre 0,1 i un 5% en el cas del mètode pneumàtic. 






A partir de  la  fitxa de camp realitzada  inicialment amb un  full de càlcul, omplirem  les cel∙les 












Procedirem  a  fer  un  primer  anàlisi  general  de  les  dades  per  a  comprovar  errors  grollers,  i 









A més dels  valors obtinguts  als  aforaments  i de  les diferents eines utilitzades, destacar dos 


















aplicatiu  que  calculi  les  distàncies  de  parada  i  d’encreuament  aplicant  els  criteris  i  les 
especificacions abans comentats segons normativa 3.1‐IC de traçat. 


















































La  normativa  que  especificarà  aquest  tipus  de  senyalització  serà  la  8.1‐IC  de  senyalització 
vertical al punt 6. 
Per tal de realitzar una correcte senyalització s’hauran de definir els següents conceptes: 
Va ?  Correspon  al  límit  de  velocitat  establert,  normalment  farà  referència  a  la  velocitat 





Vc ?  Correspon  a  la  velocitat  a  la  que  es  pot  recórrer  una  corba  amb  una  acceleració 
centrífuga sense compensar. Vindrà donada per la següent expressió. 




D ?  Correspon  a  la  distància  entre  corbes.  Serà  la  diferència  entre  el  pk  final  de  la  corba 
anterior i el pk inicial de la corba següent. 


















cmt VVD −=  
Aplicació a la senyalització 
La senyalització vertical serà funció directa del valor de Vd. Distingirem 4 cassos; 
I. Si  15<dV  no es senyalitzarà la corba 
II. Si  3015 << dV  es senyalitzarà amb una senyal P‐13 o P‐14 10. 
III. Si  4530 << dV  es senyalitzarà la corba amb una senyal P‐13 + S‐7 o P‐14 + S‐7. 
















Per  altra  banda,  la  senyalització  de  les  corbes  inclourà  panells  direccionals  al  llarg  de  les 
mateixes. El criteris d’implantació aniran en funció de les mateixes especificacions utilitzades a 
les senyals de perill: 
I. Si  15<dV  seran necessaris panells direccionals 
II. Si  3015 << dV  es senyalitzarà la corba amb panells direccionals el primer dels quals 
serà senzill. 
III. Si  4530 << dV  es senyalitzarà la corba amb panells direccionals el primer dels quals 
serà doble. 


















Pk Inicial  Pk Final  Longitud  Radi  Peralt  Pendent 
165050  165090  40  80  4,4  3,7 
TAULA 15. Dades inicials necessàries. 
 




Va   Vc  D  Da  Ds  Dt  Vm  Vd 

























senyalització  de  corbes  a  la  carretera  C‐31  tram  del  pk    165+050  al  pk  176+495  (sentit 
ascendent de pk), Costes del Garraf. 





















































• Informe  d’aforaments  especials.  Amb  la  informació  gràfica  de  la  situació  i 







Dels  119  estudis,  s’ha  realitzat  una  selecció,  en  funció  d’aquells  que  es  creuen  més 
representatius. 






















Llistat d'estudis de trànsit 
ID  Carretera principal  PK  Carretera secundària  Municipi 
1  BV‐5301  3     Sta. Maria de Palautordera 
2  C‐153  5     Roda de Ter 
3  BV‐5301  3     Sta. Maria de Palautordera 
4  BV‐5301  6     Sant Esteve de PalauTordera 
5  C‐1415b  8     Lliçà d'amunt 
6  C‐59  53     Moià 
7  BP‐4313  15     L'Estany 
8  B‐142  4     Polinyà 
9  C‐60  9     Granollers 
10  C‐1413a  14     Rubí 
11  BP‐4313  56     Súria 
12  BP‐1503  15     Sant Cugat del Vallès 
13  C‐243c  3     Castellbisbal 
14  BV‐1203  0     Terrassa 
15  C‐243c  9     Terrassa 
16  C‐243c  7     Castellbisbal 
17  Lliure 
18  C‐55  27     Manresa 
19  C‐243c  0+700  BV‐1201  Martorell 
20  BV‐1201  8     Martorell 
21  C‐16c  0     Manresa 
22  C‐243c  7+700  B‐151  Castellbisbal 
23  C‐243c  9+500  BV‐1203    
24  Lliure 
25  C‐55  27+340  C‐16c  Manresa 
26  C‐17  26+400     Ametlla del Vallès 
27  C‐59  16+680     Caldes de Montbui 
28  B‐124  2+000     Sabadell 
29  BP‐1503  17+000     Sant Cugat del Vallès 
30  N‐II  590  C‐243c  Martorell 
31  C‐243c  2+750  Urb. Santeugeni  Urb. Santeugeni 
32  C‐243c  3+800  Urb. Santeugeni  Urb. Santeugeni 
33  BP‐1503  18+590     Rubí 
34  B‐140  6+200  AP‐7  Santa Perpetua de la Moguda 
35  C‐244  27+000     Sabanell 
36  BV‐2241  8+200     Piera (Can Pairot) 
37  C‐59  0+840  N‐152z  Mollet del Vallès 
38  BV‐2421  0+500 i 1+200     La Palma de Cervelló 
39  C‐1411a  98     Guardiola de Berguedà 
40  C‐16c  0+000 a 4+827     Manresa 
41  C‐17  13+000 a 14+000  BV‐1604  Mollet del Vallès 
42  N‐141c  2+430     Manresa 
43  C‐1411a  27+400     Manresa 
44  BV‐1001  3+000     Sant Martí de Sesgaioles 
45  C‐55  63+130     Cardona 
46  C‐58  4+500     Cerdanyola 
47  BV‐5305  0+220     Taradell 
48  B‐124  19+300     Sant Llorenç de Savall 
49  C‐31  173+720     Garraf 
50  C‐17z  69+130 i 70+290  C‐17 pk 72 aprox  Les Masies de Voltregà 






52  C‐32     B‐20    
53  B‐500  3+000     Tiana 
54  Lliure 
55  C‐59  0+500  N‐152z  Caldes de Montbui 
56  N‐150  15+400     Terrassa 
57  N‐141c  15+000     Calders 
58  BV‐2115  2+500     Vilanova i la Geltrú 
59  C‐1411a  98+700     Guardiola de Berguedà 
60  C‐16c  3+000     Sant Fruitòs de Bages 
61  C‐1410z  14+000     Súria 
62  C‐1411a  47+000     Balsareny 
63  Lliure 
64  C‐1412a  42+000     Prats de Rei 
65  C‐1412a  33+100     Calonge de Segarra 
66  C‐32  0+800  B‐20  Cornellà de Llobregat 
67  BV‐2041  4+560     Begues 
68  BV‐4511  0+000  B‐451  Sant Fruitòs de Bages 
69  BV‐5301  2+000     Santa Maria de Palautordera 
70  B‐124  7+450  C‐1415a  Castellar del Vallès 
71  C‐58  35+500     Vacarisses 
72  C‐55  15+000     Monistrol de Montserrat 
73  BP‐2121  11+460     Torrelles de Foix 
74  BP‐1103  6+000     Montserrat 
75  BP‐1121  11+265     Montserrat 
76  C‐352  21+140     Granollers 
77  C‐352  17+040     Granollers 
78  C‐17  38+850 i 39+530     Tagamanent 
79  N‐141c  10+000     Calders 
80  BV‐1001  13+900     Sant Guim de Freixenet 
81  BV‐2421  2+770 i 0+250 i 3+150     La Palma de Cervelló 
82  BP‐2121  2+700     Pacs del Penedès 
83  C‐31  196+000     Hospitalet de Llobregat 
84  C‐352  Sortida 22+370 ‐ Entrada 22+760     Granollers 
85  BV‐2115  1+780  Camí de la Plana    
86  C‐31  187+500 i 195+000     El Prat de Llobregat 
87  B‐225  1+080, 5+110 , enllaç  rotonda A2       
88  C‐17/120        Mollet del Vallès 
89  C‐32  55+000     Sant Boi de Llobregat 
90  C‐154  31+600     Prats de Lluçanès 
91  B‐120 i B‐245  4+860 / 0+050       
92  B‐430  0+970       
93  Lliure 
94  Ramals C‐60  1+000  C‐1415c i // C‐60  Argentona 
95  C‐1412a  46+000     Sant Pere del Vim 
96  C‐31  209+000     Barcelona/Badalona 
97  B‐221  2+700     Bellmunt de Segarra 
98  B‐250  3+000     El Prat de Llobregat 
99  BP‐5002  7+650     Vallromanes 
100  C‐1413a  15+230     Can Barata ‐ St. Quirze del Vallès 
101  BV‐5301  8+500     Sant Esteve de PalauTordera 
102  C‐16  106+500 a 107+500     Cercs 
103  Lliure 
104  C‐59  32+550     Castellterçol 
105  C‐17/120        Mollet del Vallès 





106  C‐59  40+550     Moià 
107  C‐16  106+500 a 107+500     Cercs 
108  B‐204  2+160  B‐210  Viladecans ‐ El Prat de Llobregat 
109  B‐40  1+380     Mataró 
110  B‐250  0+000     El Prat de Llobregat 
111  Variant Sant Sadurní        Sant Sadurní d'Anoia 
112  C‐16  112+278     Guardiola de Berguedà 
113  C‐55  19+200       
114  C‐55  27+200       
115  C‐17  38+000     Tagamanent 
116  C‐55  26+300       
117  C‐31  176+500     Sitges (rotonda RatPenat) 
118  C‐55  5+960     Abrera 
119  C‐55  1+620     Abrera 
120  BP‐4313  57+000 i 58+000     Súria (Junquerets) 
121  C‐1410z  12+700     Súria (El Fustetet) 
122  N‐150  5+000     Ripollet del Vallès 
123  BV‐4501  6+090 i 6+150  c/Tarragona i c/Barcelona    
124  C‐55  22+300     Castellgalí 





Es  realitza una  selecció d’aquells més  interessants des del punt de  vista de  la problemàtica 
especificada a les peticions, dels resultats, i des del punt de vista de les mesures proposades. 
Hi ha estudis de tots tipus, des d’aquells més simples que s’adjunten per tal de comprovar els 













1  38  BV‐2421 0+500 i 1+200 La Palma de Cervelló 
2  46  C‐58  4+500 Cerdanyola 
3  58  BV‐2115 2+500 Vilanova i la Geltrú 
4  61  C‐1410z 14+000 Súria 
5  62  C‐1411a 47+000 Balsareny 
6  64  C‐1412a 42+000 Prats de Rei 
7  67  BV‐2041 4+560 Begues 
8  80  BV‐1001 13+900 Sant Guim de Freixenet 
9  81  BV‐2421 2+770 i 0+250 i 3+150 La Palma de Cervelló 
10  84  C‐352 Sortida 22+370 ‐ Entrada 22+760 Granollers 
11  90  C‐154 31+600 Prats de Lluçanès 
12  94  Ramals C‐60  1+000 C‐1415c i // C‐60 Argentona 
13  95  C‐1412a 46+000 Sant Pere del Vim 
14  99  BP‐5002 7+650 Vallromanes 
15  102  C‐16  106+500 a 107+500 Cercs 
16  115  C‐17  38+000 Tagamanent 
17  116  C‐55  26+300 Manresa 
18  117  C‐31  176+500 Sitges (rotonda RatPenat) 





19  45  C‐55  63+130 Cardona 















carretera BV‐2421 pk 0+500  i pk 1+200  (Polígon  industrial de Can Mascaró  i urbanització de 




























































































































Aquestes  dades  donen  una  idea  de  les  situacions  de  perill  que  es  donen  a  les  dues 




Partint  dels  resultats  obtinguts  pels  aforaments  i  estudiant  l’accidentalitat  es  proposen  les 
següents mesures  en senyalització i seguretat viària. 






Tot  i que actualment  la  intersecció es troba senyalitzada amb  limitació de velocitat, degut als 











Tot  i que no hi ha un problema de visibilitats,  i per tant, es compleixen  les visibilitats segons 
normativa. Creiem convenient que degut a l’elevat número d’accidents detectats es limiti amb 
R‐301 a 60km/h. 
Dintre  de  les  demés  millores  que  es  poden  proposar,  hi  ha  situada  una  parada  de  bus, 
concretament  al  pk  1+230    marge  dret  de  la  carretera.  En  aquest  punt  es  presenta  un 
problema de visibilitat de distància de parada. Per tal de poder estudiar les possibles solucions 
a  aquest  inconvenient  es  posarà  en  coneixement  la  problemàtica  al  Servei  Territorial  de 
Transports de Barcelona encarregats de la seva explotació. 
Per altra banda, s’ha realitzat un estudi de la senyalització existent a tot el tram.  Es proposa la 
implantació de noves  senyals verticals,  i una adequació de  les  ja existents. D’aquesta  forma 














S’ha  procedit  a  l’estudi  de  les  prioritats  de  pas  donades  al  carril  lateral  i  al  ramal 
d’incorporació  de  la  carretera  C‐58  a  l’alçada  del  pk  4+500,  terme  municipal  de 
Cerdanyola del Vallès. 
Actualment el  ramal d’incorporació, per on  circulen els vehicles que provenen de  la 
rotonda situada a l’entrada de Cerdanyola, té prioritat de pas respecte els vehicles que 


























entre  el  carril  lateral  i el  ramal d’incorporació de  la  carretera C‐58  al pk  4+500  son 
correctes. La prioritat de pas ha de ser dels vehicles que venen de la rotonda d’entrada 















Segons petició realitzada per  l’Ajuntament de Vilanova  i  la Geltrú en relació a  la millora de  la 
















ja que es barregen una  sèrie de  condicionants que poden generar  situacions de perill per a 
vianants i usuaris de la via. 
 
• Parada  d’autobús.  Pròxima  a  l’accés  del  càmping  trobem  situada  una  parada 





• Senders  de  Vilanova  i  la  Geltrú.  Un  altre  problema  detectat  és  l’existència  d’un 
itinerari de  senders de Vilanova  i  la Geltrú  senyalitzat per  la Diputació, que  travessa 
també  la carretera  i va en direcció a  l’avinguda del Riu Foix. No existeix cap tipus de 
senyalització per als conductors que informi o adverteixi d’aquest fet. 
 





• Càmping.  Probablement  és  el  focus  que  genera  un  major  número  de  moviments, 
sobretot  a  la primavera  i  a  l’estiu.  En  sentit  ascendent de pk els  vehicles  giren  a  la 
dreta  i  creuen  la  carretera  cap  a  l’altre  banda  per  entrar  al  Càmping.  A més  hem 
d’afegir  que  un  elevat  número  de  vehicles  correspon  a  vehicles  articulats  (cotxe  + 
caravana), per tant, les distàncies d’encreuament necessàries segons 3.1‐IC seran més 
grans, fet que comportarà que per assegurar un menor risc necessitem que la velocitat 






Degut  a  la  referència  sobre  l’accidentalitat  del  tram,  i  a  les  raons  exposades  anteriorment 












































































Segons  la base de dades del  STCB  sobre  l’accidentalitat produïda en el període que  va dels 
anys 2002 al 2006, carretera BV‐2115 pk 2+470 i en un marge de ± 1000m, trobem 6 accidents: 
 




























Respecte  als  problemes  comentats  anteriorment  sobre  el  creuament  de  vianants  (estat 
actual),  es  proposa  la  implantació  de  senyals  P‐20  abans  i  després  de  la  intersecció,  per 
advertir als conductors del perill indicat. 
 
Sobre  la  senyalització vertical existent actualment en els girs de  sortida  i entrada, comentar 

















Analitzant  tot  el  tram  d’estudi,  en  referència  a  la  quantitat  de  moviments  donats,  a  la 
presència  de  vianants,  a  l’accidentalitat,  a  les  visibilitats,  a  l’emplaçament  del  tram  i  a  la 













































































Per  tal  de  donar  resposta  a  la  petició  formulada  per  l’Ajuntament  de  Balsareny  sobre  la 
instal∙lació d’elements reductors de velocitat a  la carretera C‐1411a pk 46+940, s’ha realitzat 

























































Aquests valors ens  indiquen que  les velocitats es troben dintre dels valors esperats  i per sota 






Podem  extreure  per  tant,  que  les mesures  de  reducció  de  velocitat  o  de  precaució  per  als 
















• ORDEN  FOM/3053/2008  de  23  de  setembre  de  2008  per  la  qual  s’aprova  la 
“Instrucción  Técnica  para  la  instalación  de  reductores  de  velocidad  y  bandas 
transversales de alerta en carreteras de la Red de Carreteras del Estado”. 
 
De  les opcions disponibles considerem que  la que millor s’adapta a  les característiques de  la 






La  seva  funció  és  actuar  com  a  senyal  d’  advertència  acústica  i  vibratòria,  i  així  alertar  als 
conductors  de  que  pot  ser  necessari  realitzar  alguna  acció  preventiva.  Transmetran  al 






La darrera BTA haurà de situar‐se a una distancia de  la  intersecció superior a  la distancia de 










habitades  ja que poden produir molèsties a causa del  soroll que ocasionen al circular  sobre 
elles. El tram de la carretera on s’instal∙laran no té edificacions als costats. 
 





















• Implantar. Una senyal P‐25  (perfil  irregular) al pk 46+815  (segons proposta), sempre 
25 m abans de la primera BTA (sentit ascendent de pk, marge dret). 
• Implantar. Dues senyals S‐13 (pas de vianants) a banda i banda del pas de vianants en 

















no  redueixen  la  velocitat.  Es  presenta  una  pendent  descendent,  i  un  tram 
sense  habitatges  que  disminueixen  la  sensació  de  travessera,  i  per  tant,  no 
donen sensació de la necessitat de reduir velocitat. 
























S’ha  decidit  realitzar  aforaments  especials  en  el  tram  objecte  d’estudi  per  tal  de  poder 
determinar si es necessari implantar elements reductors de velocitat, segons les velocitats i les 
intensitats específiques en aquest tram. 







































L’experiència en cassos similars ens  fa extreure que els valors són més alts dels  tolerables    i 
seria adient poder moderar aquestes velocitats. 
Per altra banda, a  l’entrada/sortida de  la  travessera vessant Calaf  (aforament 3),  la velocitat 
mitjana és de 62,70 km/h. 
















Amb  l’objectiu  de millorar  la  seguretat  viaria,  s’han  analitzat  els  principals moviments  que 
realitzen els vianants.  







•  pk  41+960  (aprox.) ?  Hi  ha  situades  2  parades  de  bus,  una  en  cada  sentit  que 
generen una zona de creuament de vianants. 














Segons  les dades obtingudes als aforaments especials  i tal  i com s’ha comentat anteriorment 
(veure  Estudi  de  trànsit),  es  creu  convenient  instal∙lar  un  element  reductor  de  velocitat  a 
l’entrada de la travessera en sentit Igualada. 
Degut  a  les  característiques  de  la  travessera,  així  com  les  intensitats  de  trànsit  donades  i 
l’efecte  d’advertència  que  es  vol  aconseguir,  es  proposa  la  instal∙lació  de  BTA  (bandes 
transversals d’alerta). 
La  seva  funció  és  actuar  com  a  senyal  d’  advertència  acústica  i  vibratòria,  i  així  alertar  als 
conductors de que pot ser necessari realitzar alguna acció preventiva.  
Les BTA proposades seran del tipus ressaltades, situades per sobre de la rasant del paviment. 
S’hauran de situar a una distancia de  la  intersecció superior a  la distancia de parada, amb un 
mínim de 50 m i amb un màxim de 150 m, en aquest cas per a no situar‐les molt allunyades de 

































• Implantar BTA (bandes transversals d’alerta) en el sentit  Igualada abans d’entrar a  la 
travessera del municipi els punts exactes queden especificats al plànol adjunt (tram del 




































El  tram  es  singular,  hi  ha  situades  edificacions molt  pròximes  a  la  carretera  i  no  es  troba 
caracteritzat com a travessera. 












3. Sortida/Entrada  “Camí  d’en  Mas”  pk  4+590.  La  sortida  a  la  carretera  presenta 
problemes de visibilitat de parada i d’encreuament. 
















d’un  revolt.   Actualment es permet  la  incorporació a  la  carretera per anar en  sentit 















Degut  a  la  referència  sobre  l’accidentalitat  del  tram,  i  a  les  raons  exposades  anteriorment 

















































Amb  aquests  valors  podem  extreure  que  la  estimació  del  trànsit  total  de  la  carretera  que 





troben  molt  pròximes  als  50  km/h.  Com  podem  observar  en  el  cas  de  l’aforament  1,  la 






Es  considera  molt  important  que  les  velocitats  siguin  moderades,  ja  que  tenim  un  elevat 

















La senyalització actual R‐301+P‐50+S‐800  limita  la velocitat pel perill  indefinit exclusivament. 
No queda definit concretament el tram on es fa efectiva aquesta limitació. En sentit ascendent 

































• Poda  de  l’arbrat  situat  aproximadament  al  pk  4+460.  Si  es  realitzen  aquesta  tasca 






















Per tant,  ja que  mVV realparada 50≈≈ , es permet  la el gir a dreta a  la sortida del camí, però 
tenint en compte que  realtencreuamen VV >  és prohibeix el gir a esquerres per circular en sentit 
Gavà. 
Es recomana que el gir a esquerra es realitzi al pk 4+640 (accés ermita). 

















































Eix  en  continu  (un  cop  restringit  el  gir  a  esquerres).  Banda  lateral  dreta  en  s. 
 ascendent  de  pk  en  discontinu  al  pk  4+830  (aprox.)  per  a  permetre  entrar  a  la 














BV‐2041  tram  pk  4+500  ±  500 m,  que  corresponen  sobretot  a  l’elevat  número  d’accessos 
existents i a les reduïdes visibilitats de parada i d’encreuament. 





vianants sobreelevat. Per  tant, per  reduir aquest excés de velocitat es proposa  l’estudi de  la 
implantació d’un radar fix o mòbil. 



































Generalitat  de  Catalunya  sobre  les  condicions  d’implantació  d’elements  reductors  de  la 
velocitat en  travesseres urbanes de  la xarxa viària de  la Generalitat de Catalunya, per  tal de 
poder autoritzar la instal∙lació d’un pas de vianants elevat s’hauran de verificar entre d’altres, 
les següents condicions: 
1) dvIMD /3000<  



















Es  compleixen  els  requisits  segons  CIRCULAR  02/05  de  14  de  març  de  2005  de  la  DGC, 
autoritzem  la  instal∙lació d’un pas de vianants elevat   a  la carretera BV‐1001 pk 13+900  (llar 
d’infants aprox.), sempre i quant es compleixin les condicions d’implantació adjuntades. 
 



















• La  zona  a  tractar  ha  de  començar  a  més  de  200  m  del  començament  de  la 






• És  convenient  tractar  la  zona  d’aproximació  a  l’element  reductor  de  velocitat, 
sobretot quan es  tracta de  la  transició entre un  tram on  les velocitats  són  força 







• La  senyalització horitzontal dels passos de vianants elevats es materialitzarà a  la 
plataforma  mitjançant  les  franges  blanques  normalitzades  (blanques  de  50  cm 
d’amplada,  amb  interdistància  de  50  cm).  A  les  rampes  d’accés,  les  franges 
blanques  es  perllongaran  de  forma  triangular  fins  arribar  al  vèrtex  en  contacte 
amb la calçada original. 
• Igualment, es pintaran dues franges blanques de 40 cm. d’amplada, situades a 20 
cm. del  vèrtex de  la  rampa d’accés, per  cadascun dels  sentits de  circulació  i de 
forma que marquin la línia de detenció dels vehicles. 
 






• Els  passos  de  vianants  elevats  es  senyalitzaran  amb  els  corresponents  senyals  de 
presència de ressalt  (P‐15a), situats a 25 metres del ressalt un panell complementari 
(S‐860)  amb  la menció  “PAS  ELEVAT”,  així  com  amb  el  preceptiu  senyal  de  pas  de 
vianants (S‐13) i el mateix panell complementari, situats immediatament abans del pas 
elevat. 







Per  tal de donar  resposta a  la sol∙licitud  formula per part de  la Policia Local de La Palma de 
Cervelló, s’ha procedit a la realització d’un estudi de trànsit complert als punts claus del terme 


























1  BV‐2421  0+250  17.817 
2  BV‐2421  1+710  16.881 
3  BV‐2421  2+770  14.806 















es proposa  la  implantació d’una barrera del  tipus New  Jersey a  l’eix de  la carretera però en 
aquest cas proposant, si es necessari a  l’encaix a la secció de la calçada, suprimir un dels dos 
carrils en sentit ascendent de pk. 





Per  tal  de  poder  avaluar  l’afectació  al  trànsit  existent  i  poder  tenir  més  dades  sobre  el 





























































Amb  les dades ET1‐AF1iAF2 obtenim  la  Intensitat Mitjana  laborables = 17.687  v/d.  Si  tenim  en 









Els  valors  de  velocitats  més  rellevants  correspondran  a  les  velocitats  mitjanes  i  percentils 
obtinguts a ET1‐AF1iAF2. Sobretot els valors obtinguts en caps de setmana on es produeixen 
els valors més representatius d’accidents i en sentit ascendent de pk. 




La dada més  clara és el percentil 50%, en el  cas del  carril  ràpid  (sentit ascendent de pk),  la 
meitat dels vehicles circulen a més de 99,23 km/h en  laborables  i a més de 103,80 km/h en 
caps de setmana. 


























97,60  116,93  99,23  101,00 120,45  103,80 
Carril 
lent 











































• pk 21+180 ? Actual R‐301 100 km/h  Proposada R‐301 80 km/h   











Estudiant  si  s’escau  la  reducció de  l’amplada dels  carrils  i de  voral per  tal de poder 
encaixar‐la  dins  la  secció.  S’aconseguiria  un  efecte  d’  estretament  visual  i  els 
conductors disminuirien la velocitat. 













































• Segons ORDEN  FOM/3053/2008  del MIFO,  les  BTA  no  s’han  d’instal∙lar  a  la 










o Descartada  la opció d’instal∙lar BTA’s, s’ha estudiat  la possibilitat d’autoritzar un altre 








1) dvIMD /3000<  


























No  s’autoritza  la  instal∙lació  de  bandes  reductores  de  velocitat  (BTA),  com  tampoc 
esquenes d’ase o passos de vianants sobreelevats a la carretera C‐154 pk 31+600 aprox. 






































































































































































































































mínima  d’encreuament  de  162,  94  m.  Si  realitzem  l’anàlisi  amb  un  vehicle  pesant‐rígid, 
obtenim una distància mínima d’encreuament de 234,42 m. 
En base a  la  consideració del vehicle  lleuger podem afirmar que als dos accessos  ee DV > , 
tenim visibilitat d’encreuament i no es necessari limitar la velocitat màxima. 
Analitzant  les dades obtingudes a AF2  i AF4 corresponents a  l’estudi de trànsit, observem un 
percentatge de vehicles pesants molt baix. Als aforaments AF2 en laborable 1 vp/d, i en AF4 6 
v/d en laborable, en cap de setmana no s’han mesurat vehicles pesants en cap dels 2 accessos. 





Tot  i  així,    de  cara  al  costat  de  la  seguretat,  considerem  com  a  vehicles  tipus  d’estudi  un 
pesant‐rígid i per tant, no es compleix la visibilitat d’encreuament en sentit ascendent de pk en 
direcció A‐2 a l’accés Sant Pere del Vim. Ja que   mDmV ee 42,234180 =<= . 
Haurem  de  limitar  la  velocitat  a  70  km/h  per  tal  de  poder  tenir  visibilitat  d’encreuament, 
aconseguint una  mmDe 18033,182 ≈= . 
• Visibilitats de parada 
 






































































Segons  petició  interna  s’ha  realitzat  un  estudi  de  trànsit  a  la  carretera  BP‐5002  pk  7+650, 
terme municipal de Vallromanes. 
? Estudi de trànsit . Dades obtingudes 




































































































































































































































Segons  petició  interna,  s’ha  procedit  a  l’anàlisi  de  les  característiques  del  trànsit  i  les 
magnituds dels  fluxos generats a  la carretera C‐31 pk 171+500  rotonda del RatPenat,  terme 
municipal de Sitges. 
En referència al projecte amb clau MB‐04141.1 on es proposa una Millora local a la rotonda de 
la  C‐31  pk  176+500  RatPenat,  es  dona  preferència  als  moviments  de  la  rotonda  que 
corresponen  al  flux  de  vehicles  que  prové  de  la  C‐31  en  sentit  Barcelona,  l’ajuntament  de 
Sitges proposa un nou plantejament de la rotonda que doni preferència al moviment provinent 
de les platges i que circula en sentit Barcelona. Per tal de poder realitzar aquesta modificació 
del  funcionament  actual  i  proposat  al  projecte  esmentat  anteriorment,  es  faria  entrar  a  la 


























      Velocitat mitjanadis ?19,00 km/h 
      Percentil 85%dis ? 36,00 km/h 




      Velocitat mitjanadiu ?17,10 km/h 
      Percentil 85%diu ? 50,10 km/h 





      Velocitat mitjanadil ? 19,80 km/h 
      Percentil 85%dil ? 35,00 km/h 














      Velocitat mitjanadis ? 18,40 km/h 
      Percentil 85%dis ? 36,90 km/h 




      Velocitat mitjanadiu ? 17,10 km/h 
      Percentil 85%diu ? 39,90 km/h 





      Velocitat mitjanadil ? 18,40 km/h 
      Percentil 85%dil ? 36,60 km/h 









      Velocitat mitjanadis ? 57,20 km/h 
      Percentil 85%dis ? 72,70 km/h 
      Percentil 50%dis ? 56,10 km/h 








      Velocitat mitjanadiu ? 54,10 km/h 
      Percentil 85%diu ? 68,90 km/h 





      Velocitat mitjanadil ? 55,50 km/h 
      Percentil 85%dil ? 70,80 km/h 








      Velocitat mitjanadis ? 55,50 km/h 
      Percentil 85%dis ? 70,80 km/h 




      Velocitat mitjanadiu ? 55,40 km/h 





      Percentil 85%diu ? 71,50 km/h 





      Velocitat mitjanadil ? 56,60 km/h 
      Percentil 85%dil ? 72,00 km/h 









      Velocitat mitjanadis ? 60,30 km/h 
      Percentil 85%dis ? 74,80 km/h 




      Velocitat mitjanadiu ? 55,80 km/h 
      Percentil 85%diu ? 70,80 km/h 
      Percentil 50%diu ? 54,40 km/h 
 








      Velocitat mitjanadil ? 62,60 km/h 
      Percentil 85%dil ? 75,70 km/h 









de  Rat  Penat.  El  volum  més  important  de  vehicles  circularà  en  sentit  Sitges  i  en  sentit 





Data  Dia de la setmana Intensitat diària total [v/d] IHP  [v/h] 
29/05/2010 Dissabte 2846 271 
30/05/2010 Diumenge 3866 447 



















Data  Dia de la setmana Intensitat diària total [v/d] IHP  [v/h] 
29/05/2010  Dissabte  3160 271 
30/05/2010  Diumenge  3811 440 
31/05/2010  Dilluns  2526 291 
TAULA 24. Estudi de trànsit 18. Intensitats obtingudes a AF2. 
 
Aquests  valors  ens  donaran  una  idea  de  la  magnitud  d’aquest  moviment,  que  segons  la 











Analitzant  les dades diàries  (en  el  cas dels  valors màxims, diumenge)  si AF2  té un  valor de 





Data  Dia de la setmana Intensitat diària total [v/d] IHP  [v/h] 
29/05/2010 Dissabte 8516 803 
30/05/2010 Diumenge 12333 1331 
31/05/2010 Dilluns  9321 1020 
TAULA 25. Estudi de trànsit 18. Intensitats obtingudes a AF3, sentit Barcelona. 







Data  Dia de la setmana Intensitat diària total [v/d] IHP  [v/h] 
29/05/2010 Dissabte 11083 1031 
30/05/2010 Diumenge 8284 1020 





En  el  cas  de  AF4  mesurarem  els  vehicles  que    circulen  per  la  C‐31  en  sentit  Barcelona 
exclusivament, i ja passada la rotonda. 




Data  Dia de la setmana Intensitat diària total [v/d] IHP  [v/h] 
29/05/2010 Dissabte 12649 1152 
30/05/2010 Diumenge 17265 1669 




















A  partir  de  la  base  de  dades  del  STCB  facilitada  per  l’Equip  de  Projectes  que  correspon  al 
període  comprès  entre  els  anys  2002‐2006,  i  en  referència  al  punt  d’estudi,  carretera  C‐31 
tram comprès entre el pk 176+500 ± 400 m, no tenim cap accident enregistrat. 

















mesurat  durant  el  mes  de  maig,  no  superarà  la  intensitat  prioritària  actual  que 
continuarà tenint els valors més grans. 
 
o Per  tant, es  creu  convenient mantenir  la prioritat actual a  la  rotonda, a  la qual els 
vehicles  que  circulen  per  la  C‐31  en  sentit Barcelona  tenen  preferència  envers  dels 
vehicles que giren per  la mateixa. Analitzant  la situació, destacar que el flux prioritari 
ha  de  ser  el  de  la  pròpia  carretera  a  la  qual  s’incorporen  diferents  fluxos  que  no 
haurien de ser els prioritaris. 
 
o En  qualsevol  cas,  si  que  s’haurà  de  garantir  una  correcte  incorporació  dels  vehicles 





































































Respecte a  l’accidentalitat del  tram estudiat, segons  la base de dades del STCB  (anys 2002 a 
2006) observem tres accidents. Dos d’ells son sortides de la calçada a dreta sense col∙lisió i el 
restant va ser produït per una col∙lisió de vehicles del tipus frontal. Cap dels accidents va ser 



























La  seva  funció  és  actuar  com  a  senyal  d’  advertença  acústica  i  vibratòria,  i  així  alertar  als 
conductors  de  que  pot  ser  necessari  realitzar  alguna  acció  preventiva.  Transmeten  al 
conductor  la  necessitat  d’extremar  l’atenció  en  la  seva  aproximació  a  un  tram  en  el  que 
existeixi un risc vial superior al percebut subjectivament. 
























Amb  aquesta  opció  aconseguirem  que  els  conductors  dels  vehicles  redueixin  la  velocitat  al 





S’hauria  d’advertir  la  ubicació  del  radar  uns  metres  abans  per  tal  que  els  conductors  el 








Per  tal  de  donar  resposta    a  la  petició  formulada  per  un  ciutadà  sobre  la  proposta  de 




Es  proposa  mantenir  el  carril  esquerre  de  la  C‐31,  exclusivament  pels  vehicles 
d’aquesta sortida. 
II. Sortida C‐31, incorporació a C‐31 vehicles procedents del barri Besos. 
Es proposa doblar  la  funció d’aquest  tram, afegint  la  funció de  sortida en direcció a 
Badalona Sud. 
III. Entrada a  la C‐31, vehicles procedents del barri Besos, Ronda de Dalt  (Nus Trinitat)  i 
barri “La Catalana” (Sant Adrià del Besos), i sortida Badalona‐Sud 
Es  proposa  limitar  els  canvis  de  carril  en  el  tram,  entre  la  entrada  esmentada  i  la 
sortida de Badalona Sud.  




















































































Dalt  –  Nus  Trinitat  tenim  una  IMLAB  =  20.398  v/d,  podem  aproximar  que  un  18,19%  dels 
vehicles del tronc agafen aquesta sortida. 














Observant  les  intensitats  en  intervals  horaris,  observem  que  es  produeixen  retencions 
importants entre les 15:00 i les 17:00 h, arribant a màxims de 1.436 v/h. 
 
3. Incorporació a  la C‐31, vehicles procedents de  les Rondes (Nus Trinitat)  i del barri de 
“La Catalana”. 
 






































































































































































































































































3. Entrada a  la C‐31, vehicles procedents del barri Besos, Ronda de Dalt  (Nus Trinitat)  i 
barri “La Catalana” (Sant Adrià del Besos) 
 
No  es  considera  necessari  limitar  els  canvis  de  carril  en  aquest  tram,  té  una  longitud  d’ 
aproximadament 600 m, i es considera distancia suficient per a permetre els canvis de carril a 
l’esquerre pels  vehicles  recentment  incorporats,  així  com  els  canvis de  carril  a dretes per  a 









la  fluïdesa de  la  incorporació. Una altra opció seria  ja  limitar des de  l’inici amb 1 sol carril  la 
pròpia sortida de la Ronda, evitant la perillositat dels avançaments del ramal. 
 


















ID  Carretera principal  Objectiu 1 Objectiu 2 Objectiu 3 
1  38  BV‐2421  Reducció d'accidentalitat Reducció de velocitat   
2  46  C‐58  Modificació de prioritats - nous projectes     
3  58  BV‐2115  Reducció d'accidentalitat Estudi de trànsit Estudi de senyalització 
4  61  C‐1410z  Millora de la seguretat viaria Carril central de gir   
5  62  C‐1411a  Reducció de velocitat     
6  64  C‐1412a  Reducció de velocitat Millora de la seguretat viaria   
7  67  BV‐2041  Millora de la seguretat viaria Reducció de velocitat Estudi de senyalització 
8  80  BV‐1001  Reducció de velocitat     
9  81  BV‐2421  Millora de l'ordenació del trànsit - Policia     
10  84  C‐352  Reducció d'accidentalitat Reducció de velocitat   
11  90  C‐154  Velocitats excessives     
12  94  Ramals C‐60  Nous projectes     
13  95  C‐1412a  Reducció de velocitat Estudi d'accessos Estudi d'avançaments 
14  99  BP‐5002  Nous projectes     
15  102  C‐16  Reducció d'accidentalitat     
16  115  C‐17  Nous projectes     
17  116  C‐55  Reducció d'accidentalitat     
18  117  C‐31  Modificació de prioritats - nous projectes     
19  45  C‐55  Reducció d'accidentalitat     














Mesura 1  Mesura 2  Mesura 3  Mesura 4  Mesura 5  Mesura 6 
1  38  BV‐2421  Senyalització vertical 
Restricció de 
moviments 
           
2  46  C‐58  No necessària                











4  61  C‐1410z  Senyalització vertical 
Senyalització 
horitzontal 
Carril central de gir          





5  62  C‐1411a  Senyalització vertical 
Senyalització 
horitzontal 
ERV ‐ BTA          





























9  81  BV‐2421  No necessària                
10  84  C‐352  Senyalització vertical 
Barrera de 
seguretat 
Radar          
11  90  C‐154  No necessària                
12  94  Ramals C‐60  No necessària                






14  99  BP‐5002  No necessària                










              
18  117  C‐31  Control policial  ERV ‐ BTA             
19  45  C‐55  Senyalització vertical  ERV ‐ BTA  Carril central de gir  Radar      
20  96  C‐31  Senyalització vertical 
Senyalització 
horitzontal 











  CAPÍTOL 5. PROPOSTES I CONCLUSIONS 
Títol: Criteris d’implantació de millores en seguretat viaria, basades en l’anàlisi de la intensitat i la velocitat del trànsit.   
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En aquest TFC s’ha presentat l’anàlisi d’una sèrie d’estudis de seccions tranversals de 
carreteres que requereixen un anàlisi especial per tal de millorar la segureta viària. 
A continuació es presenta una llista resum amb els diferents tipus de requeriments que s’han 
avaluat al capítol 4. S’inclou la freqüència amb la que apareix cadascun d’ells. La columna 
número correspon al total de vegades que es dona cada objectiu. 
Observant els 20 estudis analitzats amb detall al capítol anterior, obtenim que els objectius 
inicials que impulsen cada anàlisi detallat son: 
Tipologia Número % respecte total
Reducció de velocitat 8 26.67
Reducció d'accidentalitat 6 20.00
Nous projectes 3 10.00
Modificació de prioritats - nous projectes 3 10.00
Millora de la seguretat viaria 3 10.00
Estudi de senyalització 2 6.67
Millora de l'ordenació del trànsit - Policia 1 3.33
Estudi d'accessos 1 3.33
Estudi d'avançaments 1 3.33
Estudi de trànsit 1 3.33
Carril central de gir 1 3.33
TOTAL 30 100
Objectius que impulsen l'estudi de trànsit
 
TAULA 30. Percentatge de la tipologia d’objectius que impulsen els estudis de trànsit. 
Observem que el 26,67% correspon a l’estudi de mesures que tinguin com a resultat la 
reducció de velocitat. 
A continuació, el 20,00 %  respon a una demanda genèrica de reducció d’accidentalitat. 
Seguit del 10% per a tres tipologies diferents: la redacció de nous projectes, la modificació de 
prioritats als enllaços o interseccions, i la millora de la seguretat viaria (visibilitats, 
senyalització,...). Finalment els cassos apareixen unes tipologies amb menor freqüència; 
estudis de senyalització amb un 6,67%, i la resta amb un 3,33%. 
Per altra banda, si analitzem les millores que s’han proposat finalment com a resultat dels 
estudis tenim que: 
Tipologia Número % respecte total
Senyalització vertical 11 42.31
No necessària 5 19.23
Radar 2 7.69
ERV - BTA 2 7.69
Modificació de traçat 2 7.69
Reordenació d'accesos 2 7.69
Control policial 1 3.85
Restricció de moviments 1 3.85
ERV - Pas de vianants sobreelevat 0 0.00
Senyalització horitzontal 0 0.00
Carril central de gir 0 0.00
Barrera de seguretat 0 0.00




TAULA 31. Percentatge de cada tipologia de millora proposada als estudis analitzats. 
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S’observa que l’actuació proposada a més de la meitat dels estudis és la millora de 
senyalització vertical amb un 23,91%. A continuació tenim la senyalització horitzontal amb un 
17,39%, on es posa de manifest el lligam que existeix amb la senyalització vertical. 
Seguidament trobem la implantació d’elements reductors de velocitat, concretament la 
instal·lació de BTA amb un 10,87%, que comparteixen percentatge amb aquells estudis on no 
és necessari proposar cap mesura de millora addicional ja que es consideren de caire 
informatiu o de comprovació. 
Finalment tenim la implantació de radars, la modificació de traçat i la restricció de moviments, 
amb un 6,52%. 
 
Criteris 
En base a l’experiència amb els diferents casos reals, a continuació es presenta una proposta 
que pot orientar al tècnic en seguretat viària a establir aquelles mesures o propostes més 
adients. 
Degut a la complexitat del tema tractat i a la seva variabilitat per a cada cas, es determinen 
unes directrius que marquen unes pautes generals a seguir.  
S’exposen també aquelles situacions més característiques obtingudes als estudis del capítol 4, 
on es posa de manifest la diversitat de les possibles millores. 
En el cas dels elements reductors de velocitats més utilitzats, s’han determinat uns criteris 
d’implantació que queden recollits a l’annex corresponent. 
 
Pas 1. Estat actual 
El primer que realitzarem serà un estudi del tram actual, comprovant els condicionants 
existents: 
 Tipus de carretera 
 Traçat 
 Tipologia de tram. 
 Travessera 
 Tram interurbà 
 Altres condicionants 
Pas 2. Antecedents 
Es revisen els antecedents i es fixen quins objectius han impulsat aquest estudi. 
Pas 3. Instal·lació d’aforaments 
Comprovem si tenim coneixement de les variables del trànsit (intensitat, longituds i velocitats) 
o cal portar a terme algun aforament. 
Si es creu convenient instal·lar aforaments, s’estudia quines seccions s’hauran de mesurar. 
Pas 4. Accidentalitat 
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Es comprova la tipologia d’accidents i les magnituds dels mateixos. 
Pas 5. Propostes 
Una vegada analitzades les dades determinem les actuacions de millora si s’escau.  
Hem confirmat dos requeriments crítics que es tindrien d’estudiar amb un major grau de 




Velocitats elevades. No es respecta el límit de velocitat establert. 
Comprovacions específiques: 
 Estudi exhaustiu de les velocitats. 
o Velocitats mitjanes 
o Percentil 85% 
o Percentil 50% 
o Comprovació de les intensitats segons intervals de velocitat 
o Variació de les velocitats segons dia o nit 
Solucions: 
Si, efectivament, en base als resultats dels aforaments, les velocitats superen la 
limitació existent, determinem la solució més adient depenent de la tipologia del tram 
i dels accidents. Les solucions es presenten segons ordre de prioritat. 
a) És travessera 
1. Millorem la senyalització de perill o de velocitat. 
2. Estudiem la possible instal·lació d’elements reductors de velocitat, tipus 
esquena d’ase o pas de vianants, segons les especificacions dels criteris 
d’implantació. 
 
b) No és travessera 
1. Millorem la senyalització vertical. 
o Reiteracions de velocitats màximes. 
o Senyals de perill. 
o En el cas de traçat amb corbes, realitzaríem un estudi complet de 
la senyalització vertical i de l’abalisament corresponent. 
 
2. Comprovem senyalització horitzontal i actuem si és necessari. 
3. Estudiem la possibilitat d’advertir amb BTA si hi ha un perill que no es 
perceptible directament pel conductor. 
4. En el cas de velocitats molt excessives i trams amb recta, estudi de la 





  CAPÍTOL 5. PROPOSTES I CONCLUSIONS 
Títol: Criteris d’implantació de millores en seguretat viaria, basades en l’anàlisi de la intensitat i la velocitat del trànsit.   





Prioritats de pas en interseccions 
Comprovacions específiques: 
 Comprovació de les visibilitats i de les distàncies mínimes. 
 Comprovació de les intensitats de pas a la carretera principal i a cada 
sentit de circulació. Comprovem quina carretera té el flux d’intensitat més 
gran. 
 Comprovació de les velocitats a la carretera principal. 
 Estudi de la senyalització de prioritat actual a la intersecció. 
 Carrils centrals de gir 
 Rotonda 
Solucions: 
Les solucions aniran en funció de les visibilitats, intensitats i velocitats. 
a)  Si tenim visibilitat suficient i es compleixen les distàncies mínimes. 
1. Millorem senyalització vertical. 
2. Millorem senyalització horitzontal. 
b) No tenim visibilitat suficient o no es compleixen les distàncies mínimes. 
1. Poda d’arbrat. 
2. Millorar senyalització vertical. 
3. Millora senyalització horitzontal. 
4. Implantar un mirall per a flux no prioritari 
5. Plantejar prohibició de la incorporació a la carretera principal 
6. Modificació de traçat 
c) Si el flux principal no té la prioritat estudiar la modificació de prioritats. 
d) Si la velocitat de la carretera principal és excessiva, apliquem les solucions de 
la situació 1, i re calculem distàncies mínimes. 
 
Degut a la heterogeneïtat i a les diferents variables i condicions de contorn que actuen dintre 
de cada cas, es molt complicat establir un criteri específic per a cada situació. 
Si ens fixem exclusivament en l’accidentalitat, cada tipologia d’accident és diferent, així com 
les causes que els provoquen. 
El traçat, la senyalització, la tipologia de tram,...varien per a cada cas, i tenen unes morfologies 
totalment diferents. 
Es posa de manifest la importància d’estudiar amb detall cada situació. S’han d’analitzar els 
condicionants, la situació actual, analitzar la instal·lació d’aforaments de trànsit, valorar els 
resultats obtinguts, i proposar aquelles millores que s’adaptin a la situació. 
Seria interessant destacar que fins a la data d’avui no s’ha disposat d’un protocol d’actuació 
que marqui les pautes a seguir en aquest tipus d’estudis. En aquest sentit remarcar la 
originalitat d’aquest TFC. 
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A continuació es determinen les conclusions a les que s’ha arribat desprès de realitzar l’anàlisi  
de 20 estudis de trànsit basats en casos reals a la Xarxa de Carreteres de la Generalitat de 
Catalunya i concretament a la província de Barcelona. 
 
 L’estudi de la seguretat viària està relacionat  amb diferents condicionants que posen 
de manifest la dificultat del tractament d’aquest tema. No existeix una situació 
“tipus”, ja que cada cas s’ha d’estudiar en particular. 
 
 Els aforaments de trànsit tenen una funció molt important en l’anàlisi de les diferents 
tipologies de situacions que ens podem trobar, ja que permeten acotar la 
problemàtica existent. Tot i això, sempre s’hauran d’avaluar els altres condicionants 
que hi influeixen. 
 
 Les condicions climatològiques, l’estacionalitat, la festivitat, ... entre d’altres factors 
poden condicionar els resultats obtinguts als aforaments. S’hauran d’interpretar 
correctament els valors obtinguts. 
 
 Queda contrastada la importància de la senyalització, com a punt prioritari i clau. A 
més de la meitat dels estudis analitzats es posa de manifest com a millora de 
seguretat viària fonamental. Per tant, es comprova que la senyalització generalment 
és millorable, i es remarca la transcendència que té. 
 
 Ressaltar que el fet de tenir una bona senyalització ha d’estar lligat a l’obligació dels 
conductors de respectar els límits de velocitat. 
 
 Finalment, i com a conclusió, es posa de manifest que per a millorar la seguretat viària 
no sempre és necessari l’execució de grans obres ni la inversió de grans pressupostos. 
Amb un estudi adequat de les diferents variables implicades i l’adopció de mesures 
molt més senzilles i econòmiques, però eficients alhora, es pot aconseguir l’objectiu 
de reduir l’accidentalitat. 
 
Línies futures d’investigació 
 Estudiar l’evolució i la repercussió de les mesures proposades als casos pràctics. 
Comprovar l’evolució de l’accidentalitat a cada cas, una vegada executades les 
propostes. 
 
 Es proposa centrar futures línies d’investigació en estudiar una metodologia d’actuació 
més concreta, que tingui com a objectius la definició i l’anàlisi de la implantació de 
cadascuna de les diferents millores en seguretat viaria, i la seva repercussió depenent 
de les condicions de contorn. 
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Tipus Accès a polígon industrial, carretera 1 carril per sentit Data inici 08/09/2008
Carretera principal BV-2421 Data final 10/09/2008
PK cruïlla BV-2421 PK 0+500 Dies aforats complerts 1
Terme municipal La Palma de Cervelló (Can Mascaró) Mètode - Aforament 1 Gomes
Mètode - Aforament 2 Gomes
Mètode - Aforament 3 Manual
Mètode - Aforament 4 Manual
Mètode - Aforament 5 Manual
Representació esquemàtica
Ortofoto Resum de dades obtingudes
Núm Carretera PK ADT % pesants
1 BV-2421 0+490 19516 8,50
2 BV-2421 0+700 18514 8,34
3A BV-2421 0+490 - -
3B BV-2421 0+490 - -
4A BV-2421 0+490 - -
4B BV-2421 0+490 - -
5A BV-2421 0+490 - -
6A BV-2421 0+490 - -
*Valors de ADT estimats
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 9502 8,60 56,00 73,90 56,70
9 9963 8,40 50,80 60,10 51,20
Totals 19465 8,50 53,40 67,00 53,95
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 9392 7,50 52,70 70,40 53,10
9 9203 9,20 53,40 70,10 53,30
Totals 18595 8,34 53,05 70,25 53,20
18514
Aforament especial
NOTA: Considerarem els valors ADT, resultat de les màquines, com una aproximació a la 







NOTA:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el 
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S'han avaluat els girs possibles a la intersecció per mitjà d'aforaments manuals durant les 3 hores de més intensitat  d'un dia feiner. En aquest cas 
























































































































































































NE-II DMZB Aforament especial BV-2421 pk 0+500 2 de 4
Sentit Dia Hora Vehicles Total
07:00 - 08:00 1110
08:00 - 09:00 985
09:00 - 10:00 746
07:00 - 08:00 46
08:00 - 09:00 47
09:00 - 10:00 67
07:00 - 08:00 1139
08:00 - 09:00 986
09:00 - 10:00 772
07:00 - 08:00 17
08:00 - 09:00 46
09:00 - 10:00 41
NOTA:  Els valors dels aforaments automàtics 1 i 2, corresponen als vehicles que circul·len en sentit descendent de pk.
Sentit descendent de pk
4B 09/09/2008 Dimarts 160
2 09/09/2008 Dimarts
104
Obtenció del moviment 6A
Comparatiu dia 09/09/2008 de 07:00 a 10:00
6A 09/09/2008 Dimarts
1 09/09/2008 Dimarts 2897
En el cas de l'aforament 6A, l'obtindrem a partir de les dades horàries de l'aforament 2 en sentit descendent de pk, afegint 













































NE-II DMZB Aforament especial BV-2421 pk 0+500 3 de 4
Imatge 1 pk 0+490 Imatge obtinguda en s. ascendent de pk Aforament 1 
Imatge 2 pk 0+700 Imatge obtinguda en s. ascendent de pk Aforament 2
Recull fotogràfic
22/10/2009




Tipus Accès a urbanització, carretera 1 carril per sentit Data inici 08/09/2008
Carretera principal BV-2421 Data final 10/09/2008
PK cruïlla BV-2421 PK 1+200 Dies aforats complerts 1
Terme municipal La Palma de Cervelló (Urb. Can Vidal) Mètode - Aforament 1 Gomes
Mètode - Aforament 2 Gomes
Mètode - Aforament 3 Manual
Mètode - Aforament 4 Manual
Mètode - Aforament 5 Manual
Representació esquemàtica Ortofoto
Resum de dades obtingudes
Núm Carretera PK ADT % pesants
1 BV-2421 1+130 18501 8,90
2 BV-2421 1+260 18340 7,71
3A BV-2421 1+200 - -
3B BV-2421 1+200 - -
4A BV-2421 1+200 - -
4B BV-2421 1+200 - -
5A BV-2421 1+200 - -
5B BV-2421 1+200 - -
*Valors de ADT estimats
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 9409 9,00 49,60 68,40 51,40
9 9062 8,80 54,20 68,30 53,00
Totals 18471 8,90 51,9 68,35 52,2
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 9398 8,20 55,30 75,00 59,10
9 9090 7,20 56,40 72,30 55,30
Totals 18488 7,71 55,85 73,65 57,2
Aforament especial
















NOTA:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el 
valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes al sentit que té major 
intensitat de vehicles.
Secció d' Explotació
Delegació Territorial de Barcelona
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08:00 - 09:00  
09:00 - 10:00
S'han avaluat els girs possibles a la intersecció per mitjà d'aforaments manuals durant les 3 hores de més intensitat  d'un dia feiner. En aquest cas 
s'han estudiat les hores de més intensitat de vehicles d'un dia laborable, agafant dades des de les 07:00 fins a les 10:00 del dimarts 9 de Setembre 
de 2008.
























































































































































































































NE-II DMZB Aforament especial BV-2421 pk 1+200 2 de 3
Imatge 1 pk 1+130 Imatge obtinguda en sentit ascendent de pk Aforament 1 
Imatge 2 pk 1+260 Imatge obtinguda en sentit ascendent de pk Aforament 2
Recull fotogràfic
22/10/2009
NE-II DMZB Aforament especial BV-2421 pk 1+200 3 de 3
ID 46
Informe NE-II 181-2008
Dades de situació Característiques
Tipus Ramals d'incorporació Data inici 13/10/2008
Carretera principal C-58 Data final 20/10//2008
PK aforament 1 Carril lateral C-58 PK 4+500 Dies aforats complerts 6
PK aforament 2 Ramal incorp. Cerdanyola C-58 PK 4+500 Mètode - Aforament 1 Gomes
Terme municipal Cerdanyola del Vallès Mètode - Aforament 2 Gomes
Situació i emplaçament
Ramal d'estudi 1 Situació dels aforaments
Aforament especial
1. Característiques, situació i emplaçament
• La zona d'estudi de trànsit es situa a l'alçada del pk 4+500
de la C-58.
• Recorregut A. Carril lateral de la C-58, direcció Barcelona.
Vehicles procedeixen del propi lateral de la C-58, de la N-150,
i de la carretera de Ripollet -Cerdanyola.
• Recorregut B. Carril d'accès a la C-58. Els vehicles
procedeixen de la rotonda situada a la sortida de Cerdanyola.
Secció d' Explotació
Delegació Territorial de Barcelona
Servei Territorial de Carreteres
C/ d'Aragó, 244-248
13/11/2008
NE-II DMZB Aforament especial acccès C-58 PK-4+500 1 de 4
 Carretera PK ADT
1 C-58 4+500 6788
2 Ramal incorp. Cerdanyola 4+500 11901
*Valors de ADT estimats
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
14/10/2008 
Dimarts 1 7893 2,20 41,00 57,80 45,80
15/10/2008 
Dimecres 1 7924 2,50 40,30 57,90 45,30
16/10/2008 Dijous 1 7839 2,50 41,30 58,10 46,10
17/10/2008 
Divendres 1 7991 2,40 40,10 57,90 45,30
18/10/2008 
Dissabte 1 4880 0,50 49,00 59,80 50,30
19/10/2008 
Diumenge 1 3246 0,20 52,00 64,50 51,70
6628,83 1,72 43,95 59,33 47,42
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
14/10/2008 
Dimarts 1 13001 2,20 42,40 56,30 46,80
15/10/2008 
Dimecres 1 13132 2,20 41,90 56,20 46,60
16/10/2008 Dijous 1 13315 1,80 42,60 56,30 47,00
17/10/2008 
Divendres 1 13904 2,30 41,40 56,10 46,20
18/10/2008 
Dissabte 1 9794 0,80 42,10 56,10 46,60
19/10/2008 
Diumenge 1 7430 1,00 43,70 56,50 47,50
11762,67 1,72 42,35 56,25 46,78
NOTA II:  S'han obtingut dades de les 24 hores d'una setmana sencera de Dilluns a Divendres







































Intensitat diaria total 
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3. Representació gràfica.
Intensitats diàries totals per dies
Percentatges de vehicles pesants












Intensitats diàries totals 
(vehicles/dia)
14/10/2008 Dimarts 15/10/2008 Dimecres 16/10/2008 Dijous 17/10/2008 Divendres 18/10/2008 Dissabte 19/10/2008 Diumenge
Lateral C-58











Intensitats diàries totals 
(vehicles/dia)
14/10/2008 Dimarts 15/10/2008 Dimecres 16/10/2008 Dijous 17/10/2008 Divendres 18/10/2008 Dissabte 19/10/2008 Diumenge


























14/10/2008 Dimarts 15/10/2008 Dimecres 16/10/2008 Dijous 17/10/2008 Divendres 18/10/2008 Dissabte 19/10/2008 Diumenge
Carril d'incorporació a la C-58
13/11/2008
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Imatge 1 Aforament 1 
Imatge 2 Aforament 2
4. Recull fotogràfic
Ramal incorp. CerdanyolaC-58 pk 4+500
Carril lateral C-58C-58 pk 4+500
13/11/2008
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ID 58
Informe 50-2009
Característiques i situació Característiques
Tipus Carretera 1 carril per sentit Data inici 20/04/2009
Carretera principal BV-2115 Data final 22/04/2009
PK aforament 1 BV-2115 PK 2+220 Dies aforats complerts 1
PK aforament 2 BV-2115 PK 2+450 Mètode - Aforament 1 Gomes
PK aforament 2 BV-2115 PK 2+570 Mètode - Aforament 2 Gomes
Terme municipal Vilanova i la Geltrú Mètode - Aforament 3 Gomes
Emplaçament general
 
• Sentit de les línies d'aforament
• Es realitzen 3 aforaments que obtenen dades de les 24 h d'un dia feiner.
• La ubicació de les màquines queda indicada al croquis i al recull fotogràfic adjunt.
Aforament especial
1. Característiques, situació i emplaçament
Secció d' Explotació
Delegació Territorial de Barcelona
Servei Territorial de Carreteres
C/ d'Aragó, 244-248
Info - 1Info - 9
Vilanova i la Geltrú
1
C-32
Info - 1Info - 9
2
Info - 1Info - 9
3
Vilanova i la Geltrú
C-32
Vilanova i la Geltrú
C-32
03/06/2009
NE II - DMZB Aforament especial BV-2115 pk 2+500 Vilanova i la Geltrú 1 de 5
Resum de dades obtingudes
Núm Carretera PK ADT % pesants
1 BV-2115 2+220 5909 3,60
2 BV-2115 2+450 4178 2,91
3 BV-2115 2+570 3824 3,49
Comentaris
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 3079 3,30 61,00 76,00 62,50
9 3078 3,90 56,70 72,70 55,70
Total dia 6157 3,60 58,85 74,35 59,1
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 1917 2,80 53,30 72,50 54,60
9 2496 3,00 45,90 66,30 48,80
Total dia 4413 2,91 49,6 69,4 51,7
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 1947 3,70 60,30 75,70 61,80
9 2088 3,30 58,20 73,50 57,30
Total dia 4035 3,49 59,25 74,6 59,55
Unitats [vehicles / dia]
2 21/04/2009 Dimarts 4178












Esquema d'intensitats de trànsit
1 21/04/2009 Dimarts
NOTA II:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes 
al sentit que té major intensitat de vehicles.



















Aforaments - Valors totals















Aforaments - Valors per sentit
AF1 - pk 2+220 S1 AF2 - pk 2+450 S1 AF3 - pk 2+570 S1




44 46 48 50 52 54 56 58 60
Velocitat mitjana (km/h)
1Núm. aforament
Velocitats - Valors totals
AF1 - pk 2+220 AF2 - pk 2+450 AF3 - pk 2+570
03/06/2009
NE II - DMZB Aforament especial BV-2115 pk 2+500 Vilanova i la Geltrú 3 de 5
Imatge 1 pk 2+220 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 1 
pk 98+700 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 2




NE II - DMZB Aforament especial BV-2115 pk 2+500 Vilanova i la Geltrú 4 de 5
Imatge 3 pk 2+570 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 3
03/06/2009
NE II - DMZB Aforament especial BV-2115 pk 2+500 Vilanova i la Geltrú 5 de 5
ID 61
Informe 114-2009
Característiques i situació Característiques
Tipus Carretera 1 carril per sentit Data inici 20/04/2009
Carretera principal C-1410z Data final 22/04/2009
PK aforament 1 C-1410z PK 13+990 Dies aforats complerts 1
PK aforament 2 C-1410z PK 13+1030 Mètode - Aforament 1 Gomes
PK aforament 2 C-1410z PK 14+040 Mètode - Aforament 2 Gomes
Terme municipal Súria Mètode - Aforament 3 Gomes
Emplaçament general
 
• Sentit de les línies d'aforament
• Es realitzen 3 aforaments que obtenen dades de les 24 h d'un dia feiner, concretament del dimarts 21 Abril de 2008.
,
• La ubicació de les màquines queda indicada al croquis i al recull fotogràfic adjunt. 
Aforament especial
1. Característiques, situació i emplaçament
Secció d' Explotació
Delegació Territorial de Barcelona
Servei Territorial de Carreteres
C/ d'Aragó, 244-248




Info - 1Info - 9
2







NE II - DMZB Aforament especial C-1410z pk 14+000 Súria 1 de 6
Resum de dades obtingudes
Núm Carretera PK ADT % pesants
1 C-1410z 13+990 6829 4,10
2 C-1410z 13+1030 6429 9,77
3 C-1410z 14+040 7098 4,40
Comentaris
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 3471 4,30 54,30 70,70 53,80
9 3492 3,90 57,90 75,20 57,90
Total dia 6963 4,10 56,1 72,95 55,85
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 3432 10,30 49,80 69,50 51,80
9 3149 9,20 55,60 73,70 55,60
Total dia 6581 9,77 52,7 71,6 53,7
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 3586 4,00 48,70 63,30 50,40
9 3630 4,80 50,40 68,60 51,60
Total dia 7216 4,40 49,55 65,95 51
2. Dades obtingudes




NOTA I: Els valors ADT intensitat diària total en el dia de l'estudi, es consideraran una aproximació a la IMD, sense tenir en compte els coeficients 
corresponents.
NOTA II:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes 










2 21/04/2009 Dimarts 6429
3 21/04/2009 Dimarts 7098349
26/06/2009
NE II - DMZB Aforament especial C-1410z pk 14+000 Súria 2 de 6
Unitats [vehicles/dia]
3. Esquema. Intensitats dels girs.
26/06/2009














Aforaments - Valors totals

















Aforaments - Valors per sentit
AF1 - pk 13+990 S1 AF2 - pk 13+1030 S1 AF3 - pk 14+040 S1




46 48 50 52 54 56 58
Velocitat mitjana (km/h)
1Núm. aforament
Velocitats - Valors totals
AF1 - pk 13+990 AF2 - pk 13+1030 AF3 - pk 14+040
26/06/2009
NE II - DMZB Aforament especial C-1410z pk 14+000 Súria 4 de 6
Imatge 1 pk 13+990 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 1 
pk 98+700 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 2




NE II - DMZB Aforament especial C-1410z pk 14+000 Súria 5 de 6
Imatge 3 pk 14+040 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 3
26/06/2009
NE II - DMZB Aforament especial C-1410z pk 14+000 Súria 6 de 6
ID 62
Informe 53-2009
Característiques i situació Característiques
Tipus Carretera 1 carril per sentit Data inici 16/04/2009
Carretera principal C-1411a Data final 22/04/2009
PK aforament 1 C-1411a PK 47+000 Dies aforats complerts 4
Terme municipal Balsareny Mètode - Aforament 1 Gomes
Emplaçament general
 
• Sentit de les línies d'aforament • L'aforament ha d'incloure 24h de dissabte, diumenge i dos dies 
laborables. S'ha escollit el segon esquema. Considerem laborable de 
dilluns a dijous
Aforament especial
1. Característiques, situació i emplaçament
Secció d' Explotació
Delegació Territorial de Barcelona
Servei Territorial de Carreteres
C/ d'Aragó, 244-248






































NE II - DMZB Aforament especial C-1411a pk 47+000 Balsareny 1 de 4
Resum de dades obtingudes
Núm Carretera PK ADT % pesants
1 C-1411a 47+000 1624 1,06
Comentaris
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 1272 1,30 44,00 68,40 47,30
9 567 0,90 36,20 54,90 41,60
Total dia 1839 1,18 40,1 61,65 44,45
1 1069 0,70 44,80 68,80 48,10
9 475 0,60 37,10 55,20 42,20
Total dia 1544 0,67 40,95 62 45,15
1 812 0,90 43,00 66,70 46,60
9 355 0,60 37,20 55,50 43,10
Total dia 1167 0,81 40,1 61,1 44,85
1 1198 1,30 42,70 66,90 46,40
9 567 1,20 35,40 54,30 34,10
Total dia 1765 1,27 39,05 60,6 40,25
1 1212 1,40 43,60 68,90 47,20
9 581 1,40 37,20 54,40 42,10
Total dia 1793 1,40 40,4 61,65 44,65
1622 1,06 40,12 61,40 43,87 1624
Intensitat de vehicles  Dissabte
Intensitat de vehicles  Diumenge














NOTA III: S'obtenen les intensitats de dies laborables i de cap de setmana per així poder veure les variacions.














NOTA II:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes 
al sentit que té major intensitat de vehicles.
1
1624







Intensitat de vehicles mitjana Laborables
28/04/2009














Aforament 1. Comparatiu Intensitat de vehicles segons dia de la setmana


































% vehicles pesants /dia
1
Dia
Aforament 1. Comparatiu % vehicles pesants segons dia de la setmana
Divendres Dissabte Diumenge Dilluns Dimarts Mitjana
28/04/2009
NE II - DMZB Aforament especial C-1411a pk 47+000 Balsareny 3 de 4
Imatge 1 pk 46+890 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 1 
4. Recull fotogràfic
28/04/2009
NE II - DMZB Aforament especial C-1411a pk 47+000 Balsareny 4 de 4
ID 64
Informe 12/2009
Característiques i situació Característiques
Tipus Carretera 1 carril per sentit Data inici 28/04/2009
Carretera principal C-1412a Data final 30/04/2009
PK aforament 1 C-1412a PK 42+110 Dies aforats complerts 1
PK aforament 2 C-1412a PK 42+000 Mètode - Aforament 1 Gomes
PK aforament 3 C-1412a PK 41+840 Mètode - Aforament 2 Gomes
Terme municipal Prats de Rei Mètode - Aforament 3 Gomes
Emplaçament general
Detall orientatiu de la situació dels aforaments
 
Aforament especial
1. Característiques, situació i emplaçament
• Sentit de les línies d'aforament
Secció d' Explotació
Delegació Territorial de Barcelona
Servei Territorial de Carreteres
C/ d'Aragó, 244-248
Info - 1Info - 9
2
Info - 1Info - 9
3
Igualada








NE II - DMZB Aforament especial C-1412a pk 42+000 Prats de Rei 1 de 4
Resum de dades obtingudes
Núm Carretera PK ADT % pesants
1 C-1412a 42+110 - -
2 C-1412a 42+000 4.239 8,98
3 C-1412a 41+840 4.998 8,74
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 3622 5,60 13,40 - -
9 313 19,50 52,60 69,40 51,30
Total dia 3935 6,71 33 #VALOR! #VALOR!
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 2087 9,20 56,40 72,60 55,10
9 2536 8,80 56,40 73,10 55,40
Total dia 4623 8,98 56,4 72,85 55,25
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 2503 8,90 63,40 78,70 64,10
9 2870 8,60 62,00 78,40 61,90




















































Intensitats de trànsit (29/04/2009 Dimecres)
AF2 AF3
31/07/2009
NE II - DMZB Aforament especial C-1412a pk 42+000 Prats de Rei 2 de 4
Imatge 1 pk 42+110 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 1 
Imatge 2 pk 42+000 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 2
4. Recull fotogràfic
31/07/2009
NE II - DMZB Aforament especial C-1412a pk 42+000 Prats de Rei 3 de 4
Imatge 3 pk 41+840 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 3
31/07/2009
NE II - DMZB Aforament especial C-1412a pk 42+000 Prats de Rei 4 de 4
ID 67
Informe 46-2009
Característiques i situació Característiques
Tipus Carretera 1 carril per sentit Data inici 16/06/2009
Carretera principal BV-2041 Data final 18/06/2009
PK aforament 1 BV-2041 PK 4+460 Dies aforats complerts 1
PK aforament 2 BV-2041 PK 4+620 Mètode - Aforament 1 Gomes
PK aforament 2 BV-2041 PK 5+000 Mètode - Aforament 2 Gomes
Terme municipal Begues Mètode - Aforament 3 Gomes
Emplaçament general
 
• Sentit de les línies d'aforament
• Es realitzen 3 aforaments que obtenen dades de les 24 h d'un dia feiner.
• La ubicació de les màquines queda indicada al croquis i al recull fotogràfic adjunt.
Aforament especial
1. Característiques, situació i emplaçament
Secció d' Explotació
Delegació Territorial de Barcelona
Servei Territorial de Carreteres
C/ d'Aragó, 244-248




Info - 1Info - 9
2







NE II - DMZB Aforament especial BV-2041 pk 4+500 Begues 1 de 5
Resum de dades obtingudes
Núm Carretera PK ADT % pesants
1 BV-2041 4+460 9518 8,10
2 BV-2041 4+620 9442 8,50
3 BV-2041 5+000 9299 9,30
Comentaris
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 4877 7,70 51,40 63,10 51,50
9 4948 8,50 48,80 58,20 50,00
Total dia 9825 8,10 50,1 60,65 50,75
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 4815 7,90 51,20 68,70 52,00
9 4888 9,10 43,30 58,80 47,20
Total dia 9703 8,50 47,25 63,75 49,6
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 4703 8,30 49,70 58,10 50,30
9 4739 10,30 41,70 56,60 46,30
Total dia 9442 9,30 45,7 57,35 48,3
1 17/06/2009 
Dimecres
NOTA II:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes 
al sentit que té major intensitat de vehicles.





































Aforaments - Valors totals


















Aforaments - Valors per sentit
AF1 - pk 2+220 S1 AF2 - pk 2+450 S1 AF3 - pk 2+570 S1




43 44 45 46 47 48 49 50 51
Velocitat mitjana (km/h)
1Núm. aforament
Velocitats - Valors totals
AF1 - pk 2+220 AF2 - pk 2+450 AF3 - pk 2+570
19/06/2009
NE II - DMZB Aforament especial BV-2041 pk 4+500 Begues 3 de 5
Imatge 1 pk 4+460 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 1 
pk 98+700 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 2




NE II - DMZB Aforament especial BV-2041 pk 4+500 Begues 4 de 5
Imatge 3 pk 5+000 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 3
19/06/2009




Tipus Carretera convencional 1+1 Data inici 20/01/2010
Carretera principal BV-1001 Data final 22/01/2010
PK aforament 1 BV-1001 PK 13+900 Dies aforats complerts 1
Terme municipal Sant Guim de Freixenet Mètode - Aforament 1 Neumàtic
Representació esquemàtica
Aforament especial
1. Característiques, situació i emplaçament
Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de Barcelona
C/Aragó, 244-248
Barcelona 08007
Resum de dades obtingudes Ortofoto
 Carretera PK ADT % pesants
1 BV-1001 13+900 650 0,75
*Valors ADT estimats
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
Dades dels aforaments
Hora punta
NOTA I: Els valors ADT intensitat diària total en el dia de l'estudi, es consideraran 
una aproximació a la IMD.
NOTA II: S'han obtingut dades de les 24 hores d'un dia feiner, concretament del 
dimarts 21/01/10 de l'any en curs.
1 359 0,80 29,80 50,90 26,00
9 305 0,70 30,90 51,90 25,80





NE-II DMZB Aforament especial "80_BV-1001_pk-13+900_Resum.xlsx" 1 de 3



























































NE-II DMZB Aforament especial "80_BV-1001_pk-13+900_Resum.xlsx" 2 de 3
Imatge 1 pk 13+900 Imatge obtinguda en s. descendent de pk AF 1 
3. Recull fotogràfic
Data d'impressió: 01/02/2010
NE-II DMZB Aforament especial "80_BV-1001_pk-13+900_Resum.xlsx" 3 de 3
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ID 84
Informe 193-2009
Característiques i situació Característiques
Tipus Entrada /sortida carretera principal Data inici 13/01/2010
Carretera principal C-352 Data final 19/01/2010
Carretera secundària C-352 Dies aforats complerts 5
PK aforament 1 C-352 sortida PK 22+370 aprox. Mètode - Aforament 1 Gomes




1. Característiques, situació i emplaçament
Serveis Territorials a Barcelona




• Sentit de les línies d'aforament
• Es realitzen 2 aforaments.
• La ubicació de les màquines queda indicada al croquis i al recull fotogràfic adjunt.
Data impressió: 25/01/2010
NE-II DMZB Aforament especial "84_C-352_pk-22+370_Resum.xlsx" 1 de 4
Resum de dades obtingudes
Núm Carretera PK ADT % pesants
1 C-352 sortida 22+370 aprox. 7035 3,00
2 C-352 entrada 22+760 aprox. 6019 0,78
Comentaris i instruccions d'execució
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
14/01/2010 Dijous 1 8376 2,20 57,10 75,30 58,40
8376 2,2 57,10 75,30 58,40
3. Dades obtingudes
NOTA IV: La situació exacte de les màquines correspondrà a la millor ubicació física que per tal de poder mesurar els carrils esmentats anteriorment, 





2. Resum de dades
NOTA III: Els aforaments han recollit dades de 5 dies complerts del dijous 14/01/10 al dilluns 18/01/10 (inclosos).
NOTA I: Els valors ADT intensitat diària total en el dia de l'estudi, es consideraran una aproximació a la IMD, sense tenir en compte els coeficients 
corresponents.
NOTA II:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes 
al sentit que té major intensitat de vehicles. Els valors anteriors corresponen a la mijtjana de tots els dies aforats complerts.
15/01/2010 
Divendres 1 8633 9,50 40,30 77,90 47,20
8633 9,5 40,30 77,90 47,20
16/01/2010 
Dissabte 1 7001 0,60 64,00 77,80 65,50
7001 0,6 64,00 77,80 65,50
17/01/2010 
Diumenge 1 3988 0,30 67,90 79,50 69,00
3988 0,3 67,90 79,50 69,00
18/01/2010 Dilluns 1 7127 2,40 61,00 77,00 63,10
7127 2,4 61,00 77,00 63,10
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
14/01/2010 Dijous 1 6434 1,20 55,50 71,30 54,70
6434 1,2 55,50 71,30 54,70
15/01/2010 
Divendres 1 7315 1,00 56,70 72,80 56,20
7315 1 56,70 72,80 56,20
16/01/2010 
Dissabte 1 5700 0,40 58,30 73,40 57,30
5700 0,4 58,30 73,40 57,30
17/01/2010 
Diumenge 1 4172 0,20 58,60 73,70 57,60
4172 0,2 58,60 73,70 57,60
18/01/2010 Dilluns 1 6242 1,10 55,,3 71,40 54,60











Intensitat de vehicles  Dissabte 7001




Intensitat de vehicles mitjana Laborables 6664
Intensitat de vehicles  Dissabte 5700
I t it t d  hi l   Di 4172
531
Total dia 531











n ens a e ve c es umenge
Data impressió: 25/01/2010































































































































NE-II DMZB Aforament especial "84_C-352_pk-22+370_Resum.xlsx" 3 de 4
Imatge 1 22+370 aprox. (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 1
5. Recull fotogràfic





Tipus Carretera convencional 1+1 Data inici 20/01/2010
Carretera principal C-154 Data final 22/01/2010
PK aforament 1 C-154 PK 31+600 aprox Dies aforats complerts 1
Terme municipal Prats de Lluçanès Mètode - Aforament 1 Gomes
Representació esquemàtica
Aforament especial
1. Característiques, situació i emplaçament
Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de Barcelona
C/Aragó, 244-248




Resum de dades obtingudes
 Carretera PK ADT % pesants
1 C-154 31+600 aprox 3471 2,45
*Valors ADT estimats
NOTA I: Els valors ADT intensitat diària total en el dia de l'estudi, es consideraran 
una aproximació a la IMD.
NOTA II: S'han obtingut dades de les 24 hores d'un dia feiner, concretament del 







NE-II DMZB Aforament especial 90_C-154_pk-31+600_Resum.xlsx 1 de 3
NE-II DMZB
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 1848 2,50 37,10 55,50 42,10
9 1852 2,40 36,80 55,50 42,00



























































NE-II DMZB Aforament especial 90_C-154_pk-31+600_Resum.xlsx 2 de 3
NE-II DMZB
Imatge 1 pk 31+600 aprox. Imatge obtinguda en s. descendent de pk AF 1 
4. Recull fotogràfic
Data d'impressió: 09/02/2010
NE-II DMZB Aforament especial 90_C-154_pk-31+600_Resum.xlsx 3 de 3
ID 94
Informe 008/2010
Característiques i situació Característiques
Tipus Carretera convencional i ramals Data inici 25/01/2010
Carretera principal C-60 Data final 28/01/2010
PK aforament 1 Ramal entrada C-60 PK 1+000 Dies aforats complerts 2 Laborables
PK aforament 2 Camí del Cros PK x+xxx Mètode - Aforament 1 Neumàtic
PK aforament 3 C-1415c PK 1+500 Mètode - Aforament 2 Neumàtic
Terme municipal Argentona / Mataró Mètode - Aforament 3 Neumàtic
Emplaçament general
Aforament especial
1. Característiques, situació i emplaçament
Serveis Territorials a Barcelona






NE II ‐ DMZB Aforament especial "94_RamalsC-60_pk-1+000_Resum.xlsx" 1 de 5
Resum de dades obtingudes
Núm Carretera PK ADT % pesants
1 Entrada C-60 1+000 7991 1,00
2 Camí del Cros x+xxx 6036 3,24
3 C-1415c 1+500 9034 3,85
Comentaris
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 -C60 8123 1,00 47,90 57,80 49,60
Total dia 8123 1,00 47,90 57,80 49,60
1 -C60 8130 1,00 47,30 57,70 49,30
Total dia 8130 1,00 47,30 57,70 49,30
8127 1,00 47,60 57,75 49,45
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 - Mataró 3153 4,20 63,60 79,60 65,30
9 - Argentona 2982 3,00 62,70 78,60 65,30
Total dia 6135 3 62 63 15 79 10 65 30





NOTA II:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes 
al sentit que té major intensitat de vehicles.

















, , , ,
1 - Mataró 3143 2,90 63,70 79,10 65,20
9 - Argentona 2948 2,80 62,90 79,00 65,40
Total dia 6091 2,85 63,30 79,05 65,30
6113 3,24 63,23 79,08 65,30
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 - Granollers 4675 3,60 59,00 74,50 58,70
9 - Mataró 4399 4,10 59,30 75,70 60,00
Total dia 9074 3,84 59,15 75,10 59,35
1 - Granollers 4798 4,20 57,80 73,40 56,80
9 - Mataró 4467 3,50 57,90 74,30 57,50
Total dia 9265 3,86 57,85 73,85 57,15





























































































































NE II ‐ DMZB Aforament especial "94_RamalsC-60_pk-1+000_Resum.xlsx" 3 de 5
Imatge 1 pk 1+000 (imatge en sentit descendent de pk) Aforament 1 
4. Recull fotogràfic
Imatge 2 pk x+xxx Aforament 2
Imatge no disponible
Data impressió: 29/01/2010
NE II ‐ DMZB Aforament especial "94_RamalsC-60_pk-1+000_Resum.xlsx" 4 de 5
Imatge 3 pk 1+500 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 3
Data impressió: 29/01/2010




Característiques i situació Característiques
Tipus Doble intersecció Data inici 19/02/2010
Carretera principal C-1412a Data final 23/02/2010
PK aforament 1 C-1412a PK 45+500 Dies aforats complerts 1
PK aforament 2 Accés Sant Pere del Vim PK x+xxx Mètode - Aforament 1 Gomes
PK aforament 3 C-1412a PK 45+690 Mètode - Aforament 2 Gomes
PK aforament 4 Accés Cal Pallarols PK x+xxx Mètode - Aforament 3 Gomes
PK aforament 5 C-1412a PK 46+000 Mètode - Aforament 4 Gomes
Terme municipal Veciana Mètode - Aforament 5 Gomes
Emplaçament general
Aforament especial
1. Característiques, situació i emplaçament
Serveis Territorials a Barcelona
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NE-II DMZB











NOTA II:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes 
al sentit que té major intensitat de vehicles.
NOTA I: Els valors ADT intensitat diària total en el dia de l'estudi, es consideraran una aproximació a la IMD, sense tenir en compte els coeficients 
corresponents.





























































































NE II - DMZB Aforament especial "95_C-1412a_pk-45+900_Resum.xlsx" 2 de 6
NE-II DMZB
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 1771 2,10 86,80 98,70 87,10
9 2099 1,20 82,10 94,20 83,40
Total dia 3870 1,61 84,45 96,45 85,25
1 2706 1,00 86,20 97,50 86,50
9 1209 1,70 80,50 92,70 82,20
Total dia 3915 1,22 83,35 95,10 84,35
1 1890 6,50 83,70 96,30 84,80
9 1703 7,60 78,20 90,10 78,70
Total dia 3593 7,02 80,95 93,20 81,75
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 16 0,00 22,50 20,70 20,20
9 16 0,00 29,40 50,10 20,30
Total dia 32 0,00 25,95 35,40 20,25
1 15 0,00 20,00 20,50 20,00
9 16 0,00 22,50 20,70 20,20
Total dia 31 0,00 21,25 20,60 20,10
1 23 0,00 25,20 21,00 20,20
9 20 5,00 28,00 50,30 20,40
Total dia 43 2,33 26,60 35,65 20,30
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 1744 2,20 88,50 106,80 89,10
9 2082 1,40 87,50 100,00 87,80
Total dia 3826 1,76 88,00 103,40 88,45
1 2647 2,50 86,50 99,40 86,90
9 1198 1,70 85,90 99,50 86,70








































4. Dades Obtingudes 
AF1
o a a , , , ,
1 1849 7,60 83,40 98,40 84,80
9 1694 8,10 82,50 97,00 84,00
Total dia 3543 7,84 82,95 97,70 84,40
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 14 0,00 20,70 20,60 20,20
9 13 0,00 18,50 20,60 20,10
Total dia 27 0,00 19,60 20,60 20,15
1 11 0,00 20,00 20,40 20,00
9 11 0,00 22,70 20,50 20,10
Total dia 22 0,00 21,35 20,45 20,05
1 30 20,00 26,00 50,00 20,40
9 30 16,70 20,00 21,10 20,10
Total dia 60 18,35 23,00 35,55 20,25
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 1781 2,00 96,20 114,10 95,40
9 2043 2,90 93,60 109,00 93,50
Total dia 3824 2,48 94,90 111,55 94,45
1 2705 0,90 91,60 109,10 90,90
9 1193 2,80 93,90 110,00 93,10
Total dia 3898 1,48 92,75 109,55 92,00
1 1920 6,40 89,00 107,70 88,70
9 1652 9,30 88,50 103,50 88,40


































NE II - DMZB Aforament especial "95_C-1412a_pk-45+900_Resum.xlsx" 3 de 6
NE-II DMZB
Imatge 1 pk 45+500 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 1 
5. Recull fotogràfic
Imatge 2 pk x+xxx (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 2
Data impressió: 26/02/2010
NE II - DMZB Aforament especial "95_C-1412a_pk-45+900_Resum.xlsx" 4 de 6
NE-II DMZB
Imatge 3 pk 45+690 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 3
Imatge 4 pk x+xxx (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 4
Data impressió: 26/02/2010
NE II - DMZB Aforament especial "95_C-1412a_pk-45+900_Resum.xlsx" 5 de 6
NE-II DMZB
Imatge 5 pk 46+000 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 5
Data impressió: 26/02/2010
NE II - DMZB Aforament especial "95_C-1412a_pk-45+900_Resum.xlsx" 6 de 6
ID 99
Informe 43/2010
Característiques i situació Característiques
Tipus Intersecció Data inici 22/03/2010
Carretera principal BP-5002 Data final 24/03/2010
PK aforament 1 BP-5002 PK 7+700 Dies aforats complerts 1
PK aforament 2 BP-5002 PK 7+600 Mètode - Aforament 1 Gomes
PK aforament 3 Carrer de Sant Vicenç PK x+xxx Mètode - Aforament 2 Gomes
PK aforament 4 Gir esquerra -  c/Sant Vincenç PK 7+640 Mètode - Aforament 3 Gomes




1. Característiques, situació i emplaçament
Serveis Territorials a Barcelona
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NOTA II:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes 
al sentit que té major intensitat de vehicles.
NOTA I: Els valors ADT intensitat diària total en el dia de l'estudi, es consideraran una aproximació a la IMD, sense tenir en compte els coeficients 
corresponents.





Carrer de Sant Vicenç








































































NE II - DMZB Aforament especial "99_BP-5002_pk-7+650_Resum.xlsx" 2 de 5
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 3348 2,90 63,50 76,60 65,10
9 3601 3,00 62,00 75,70 63,40
Total dia 6949 2,95 62,75 76,15 64,25
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 3263 3,80 54,10 67,30 52,80
9 3540 3,30 53,70 65,60 52,50
Total dia 6803 3,54 53,90 66,45 52,65
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 58 0,00 20,30 22,30 20,30
9 58 0,00 21,00 22,20 20,20
Total dia 116 0,00 20,65 22,25 20,25
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 43 0,00 20,00 21,50 20,00


























NE II - DMZB Aforament especial "99_BP-5002_pk-7+650_Resum.xlsx" 3 de 5
Imatge 1 pk 7+700 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 1 
5. Recull fotogràfic
Imatge 2 pk 7+600 (imatge en sentit descendent de pk) Aforament 2
Data impressió: 07/04/2010
NE II - DMZB Aforament especial "99_BP-5002_pk-7+650_Resum.xlsx" 4 de 5
Imatge 3 pk xx+xxx Aforament 3
Imatge 4 pk 7+640 Aforament 4
Data impressió: 07/04/2010




Característiques i situació Característiques
Tipus Doble intersecció Data inici 04/03/2010
Carretera principal C-16 Data final 09/03/2010
PK aforament 1 C-16 PK 105+710 Dies aforats complerts 4
PK aforament 2 C-16 PK 106+890 Mètode - Aforament 1 Gomes
Terme municipal Cercs Mètode - Aforament 2 Gomes
Emplaçament general
Aforament especial
1. Característiques, situació i emplaçament
Serveis Territorials a Barcelona




NE II - DMZB Aforament especial "102_C-16_pk-105+710_Resum.xlsx" 1 de 4
NE-II DMZB





NOTA II:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes 
al sentit que té major intensitat de vehicles.
NOTA I: Els valors ADT intensitat diària total en el dia de l'estudi, es consideraran una aproximació a la IMD, sense tenir en compte els coeficients 
corresponents.













































































NE II - DMZB Aforament especial "102_C-16_pk-105+710_Resum.xlsx" 2 de 4
NE-II DMZB
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 - Guardiola 10870 3,10 72,60 84,00 72,50
9 - Berga 4062 9,80 76,20 89,10 76,50
Total dia 14932 4,92 74,40 86,55 74,50
1 - Guardiola 7858 2,40 76,50 87,80 76,80
9 - Berga 5667 3,70 76,90 88,60 77,10
Total dia 13525 2,94 76,70 88,20 76,95
1 - Guardiola 3113 6,60 75,70 89,30 77,80
9 - Berga 12166 2,00 68,00 83,90 70,90
Total dia 15279 2,94 71,85 86,60 74,35
1 - Guardiola -- -- -- -- --
9 - Berga -- -- -- -- --
Total dia -- -- -- -- --
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 - Guardiola 11695 4,10 65,10 76,70 67,10
9 - Berga 3930 12,40 59,30 74,80 59,90
Total dia 15625 6,19 62,20 75,75 63,50
1 - Guardiola 8457 3,70 67,30 77,40 68,70
9 - Berga 5699 4,90 58,60 74,20 59,20
Total dia 14156 4,18 62,95 75,80 63,95
1 - Guardiola 3264 7,90 66,60 77,60 68,50
9 - Berga 12693 2,40 49,50 66,80 51,00
Total dia 15957 3,53 58,05 72,20 59,75
1 - Guardiola -- -- -- -- --
9 - Berga -- -- -- -- --







































ο Nota: El dilluns 08//03/10 degut a les condicions climatòlogiques (retirada de neu), no s'enregistren dades d'aquest dia.
Data impressió: 10/03/2010
NE II - DMZB Aforament especial "102_C-16_pk-105+710_Resum.xlsx" 3 de 4
NE-II DMZB
Imatge 1 pk 105+710 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 1 
5. Recull fotogràfic
Imatge 2 pk 106+890 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 2
Data impressió: 10/03/2010
NE II - DMZB Aforament especial "102_C-16_pk-105+710_Resum.xlsx" 4 de 4







































































00:00 01:00 0 0 8 14 7 2 1 0
01:00 02:00 0 2 6 7 5 2 0 0
02:00 03:00 0 0 3 2 0 0 0 0
C-16 03:00 04:00 0 0 4 3 0 0 0 0
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB









































Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de 
Barcelona
C/Aragó, 244-248
04:00 05:00 0 2 8 1 1 0 0 0
05:00 06:00 0 4 15 8 2 1 0 0
06:00 07:00 0 9 56 20 9 0 0 0
Ascendent 07:00 08:00 0 4 183 68 18 0 0 0
08:00 09:00 0 33 268 108 16 0 0 0
09:00 10:00 0 9 198 148 23 0 0 0
10:00 11:00 0 6 224 94 18 7 1 0
05/03/2010 11:00 12:00 0 12 221 69 17 2 0 0
12:00 13:00 0 6 192 82 19 3 0 0
13:00 14:00 0 2 144 106 20 3 0 0
14:00 15:00 0 2 132 111 23 6 0 0
Divendres - LAB 15:00 16:00 0 2 169 119 32 3 1 0
16:00 17:00 0 13 321 142 16 1 0 0
17:00 18:00 0 4 668 232 21 0 1 0
18:00 19:00 0 33 976 218 11 3 1 1
Neumàtic 19:00 20:00 0 183 1107 19 0 0 0 0
20:00 21:00 0 78 1078 60 1 0 1 1
21:00 22:00 3 133 953 135 9 1 0 0
22:00 23:00 0 40 665 150 11 1 0 0
23:00 00:00 0 8 272 135 15 4 0 0
3 585 7871 2051 294 39 6 2











01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 00:00









40,1 ‐ 60 60,1 ‐ 80 80,1 ‐ 90 90,1 ‐ 100



























DMZB Aforament especial 102_C-16_pk-105+710_VelocitatsHoràries.xlsx







































































00:00 01:00 0 0 6 3 3 1 0 0
01:00 02:00 0 0 3 0 2 0 0 0
02:00 03:00 0 0 1 1 2 0 0 0
C-16 03:00 04:00 0 1 2 1 3 0 0 0
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB









































Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de 
Barcelona
C/Aragó, 244-248
04:00 05:00 0 2 1 1 1 3 0 0
05:00 06:00 0 0 14 21 7 1 0 0
06:00 07:00 1 0 33 24 17 7 1 0
Descendent 07:00 08:00 0 11 42 52 31 6 2 0
08:00 09:00 0 8 101 47 21 5 0 0
09:00 10:00 1 29 118 55 12 3 0 0
10:00 11:00 1 23 117 62 20 7 0 0
05/03/2010 11:00 12:00 0 3 136 56 14 2 0 0
12:00 13:00 0 11 147 79 30 5 1 0
13:00 14:00 0 7 97 83 45 10 0 0
14:00 15:00 0 20 138 111 28 3 0 0
Divendres - LAB 15:00 16:00 0 3 179 110 33 3 2 0
16:00 17:00 0 18 200 113 29 6 0 0
17:00 18:00 0 19 279 90 21 6 2 1
18:00 19:00 0 19 206 87 21 7 0 2
Neumàtic 19:00 20:00 0 21 174 41 17 1 0 0
20:00 21:00 0 30 100 50 5 1 0 0
21:00 22:00 0 7 53 30 6 2 0 0
22:00 23:00 0 2 22 17 8 5 1 0
23:00 00:00 5 2 8 10 6 3 1 1
8 236 2177 1144 382 87 10 4












01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 00:00









40,1 ‐ 60 60,1 ‐ 80 80,1 ‐ 90 90,1 ‐ 100
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00:00 01:00 0 1 30 10 0 2 0 0
01:00 02:00 0 3 18 2 1 0 0 0
02:00 03:00 0 0 3 0 0 0 0 0
C-16 03:00 04:00 0 5 8 0 0 0 0 0
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB









































Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de 
Barcelona
C/Aragó, 244-248
04:00 05:00 0 2 10 2 0 0 0 0
05:00 06:00 1 13 19 0 0 0 0 0
06:00 07:00 0 36 57 5 0 1 0 0
Ascendent 07:00 08:00 2 98 191 4 0 0 0 0
08:00 09:00 4 156 289 11 0 0 0 0
09:00 10:00 0 106 288 21 3 0 0 0
10:00 11:00 2 99 288 13 0 1 0 0
05/03/2010 11:00 12:00 2 83 262 15 1 0 0 0
12:00 13:00 4 87 221 13 0 1 0 0
13:00 14:00 0 42 242 13 0 0 0 0
14:00 15:00 0 34 228 21 2 1 1 0
Divendres - LAB 15:00 16:00 0 46 282 13 2 1 0 0
16:00 17:00 0 114 391 17 2 2 0 0
17:00 18:00 3 186 722 16 0 3 0 1
18:00 19:00 74 509 727 2 0 0 1 0
Neumàtic 19:00 20:00 0 577 809 5 0 0 1 0
20:00 21:00 0 237 1087 9 1 1 2 0
21:00 22:00 3 246 1018 16 2 0 1 0
22:00 23:00 0 142 802 20 0 1 0 0
23:00 00:00 0 36 428 37 1 0 0 0
95 2858 8420 265 15 14 6 1
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00:00 01:00 0 3 8 1 0 0 0 0
01:00 02:00 0 1 2 1 0 0 0 0
02:00 03:00 0 0 3 0 0 0 0 0
C-16 03:00 04:00 0 3 3 0 0 0 0 0
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB









































Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de 
Barcelona
C/Aragó, 244-248
04:00 05:00 0 2 6 1 0 0 0 0
05:00 06:00 1 13 30 2 0 0 0 0
06:00 07:00 1 25 53 1 0 0 0 0
Descendent 07:00 08:00 5 33 94 1 1 0 1 0
08:00 09:00 0 85 95 4 0 0 0 0
09:00 10:00 5 103 111 0 0 0 0 0
10:00 11:00 1 103 116 5 2 1 0 1
05/03/2010 11:00 12:00 2 101 100 3 0 0 0 0
12:00 13:00 17 130 122 10 1 0 0 0
13:00 14:00 10 97 126 2 0 0 0 0
14:00 15:00 10 149 137 7 0 0 0 0
Divendres - LAB 15:00 16:00 3 163 167 2 1 0 0 0
16:00 17:00 10 175 139 7 1 1 0 0
17:00 18:00 26 240 126 4 1 1 0 0
18:00 19:00 2 185 121 2 1 2 1 0
Neumàtic 19:00 20:00 2 129 85 0 1 1 1 0
20:00 21:00 4 84 91 1 1 2 0 1
21:00 22:00 14 25 49 4 0 1 0 0
22:00 23:00 0 14 36 3 1 0 0 0
23:00 00:00 0 8 17 1 2 0 0 0
113 1871 1837 62 13 9 3 2
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40,1 ‐ 60 60,1 ‐ 80 80,1 ‐ 90 90,1 ‐ 100





































































00:00 01:00 32 0 0 32
01:00 02:00 21 1 0 22
02:00 03:00 5 0 0 5
C-16 03:00 04:00 4 2 1 7
04:00 05:00 7 4 1 12
Carretera
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB

































Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de Barcelona
C/Aragó, 244-248
Barcelona 08007
05:00 06:00 23 6 1 30
06:00 07:00 82 11 1 94
Ascendent 07:00 08:00 260 11 2 273
08:00 09:00 403 18 4 425
09:00 10:00 359 17 2 378
10:00 11:00 331 15 4 350
05/03/2010 11:00 12:00 308 8 5 321
12:00 13:00 274 25 3 302
13:00 14:00 264 10 1 275
14:00 15:00 266 7 1 274
Divendres - LAB 15:00 16:00 308 17 1 326
16:00 17:00 469 23 2 494
17:00 18:00 895 32 0 927
18:00 19:00 1191 50 3 1244
Neumàtic 19:00 20:00 1268 41 1 1310
20:00 21:00 1196 24 0 1220
21:00 22:00 1221 11 2 1234
22:00 23:00 858 8 1 867
23:00 00:00 433 1 0 434
























01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 00:00



























































00:00 01:00 151 0 0 151
01:00 02:00 69 0 0 69
02:00 03:00 34 0 0 34
C-16 03:00 04:00 19 0 0 19
04:00 05:00 8 3 0 11
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB
































Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de Barcelona
C/Aragó, 244-248
Barcelona 08007
05:00 06:00 25 1 0 26
06:00 07:00 67 0 0 67
Ascendent 07:00 08:00 493 4 2 499
08:00 09:00 1044 10 2 1056
09:00 10:00 838 9 2 849
10:00 11:00 745 13 8 766
06/03/2010 11:00 12:00 798 15 2 815
12:00 13:00 617 21 6 644
13:00 14:00 515 8 3 526
14:00 15:00 317 6 2 325
Dissabte 15:00 16:00 208 9 5 222
16:00 17:00 311 18 8 337
17:00 18:00 260 21 5 286
18:00 19:00 229 21 4 254
Neumàtic 19:00 20:00 254 20 1 275
20:00 21:00 222 10 0 232
21:00 22:00 196 0 0 196
22:00 23:00 104 0 1 105
23:00 00:00 75 0 0 75
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00:00 01:00 38 0 1 39
01:00 02:00 34 1 0 35
02:00 03:00 6 0 0 6
C-16 03:00 04:00 7 0 0 7
04:00 05:00 8 0 0 8
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB
































Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de Barcelona
C/Aragó, 244-248
Barcelona 08007
05:00 06:00 32 0 0 32
06:00 07:00 44 2 0 46
Ascendent 07:00 08:00 227 2 0 229
08:00 09:00 390 5 4 399
09:00 10:00 247 5 15 267
10:00 11:00 248 11 2 261
07/03/2010 11:00 12:00 240 20 3 263
12:00 13:00 170 19 0 189
13:00 14:00 180 12 1 193
14:00 15:00 140 17 1 158
Diumenge 15:00 16:00 93 13 1 107
16:00 17:00 91 13 6 110
17:00 18:00 96 23 2 121
18:00 19:00 142 21 0 163
Neumàtic 19:00 20:00 111 14 2 127
20:00 21:00 60 16 0 76
21:00 22:00 126 7 0 133
22:00 23:00 57 2 0 59
23:00 00:00 33 2 1 36
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00:00 01:00 13 0 0 13
01:00 02:00 5 0 0 5
02:00 03:00 4 0 0 4
C-16 03:00 04:00 7 0 0 7
04:00 05:00 7 0 1 8
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB







































Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de Barcelona
C/Aragó, 244-248
Barcelona 08007
05:00 06:00 43 0 0 43
06:00 07:00 78 3 2 83
Descendent 07:00 08:00 131 11 2 144
08:00 09:00 169 12 1 182
09:00 10:00 198 18 2 218
10:00 11:00 207 21 2 230
05/03/2010 11:00 12:00 192 18 1 211
12:00 13:00 255 16 2 273
13:00 14:00 228 10 4 242
14:00 15:00 276 22 2 300
Divendres - LAB 15:00 16:00 303 24 3 330
16:00 17:00 339 26 1 366
17:00 18:00 354 61 3 418
18:00 19:00 291 53 0 344
Neumàtic 19:00 20:00 201 52 1 254
20:00 21:00 155 31 0 186
21:00 22:00 87 11 0 98
22:00 23:00 46 9 0 55
23:00 00:00 34 2 0 36
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00:00 01:00 19 1 0 20
01:00 02:00 13 1 0 14
02:00 03:00 13 0 0 13
C-16 03:00 04:00 5 0 0 5
04:00 05:00 9 1 0 10
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB





























Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de Barcelona
C/Aragó, 244-248
Barcelona 08007
05:00 06:00 20 0 0 20
06:00 07:00 39 1 0 40
Descendent 07:00 08:00 65 5 1 71
08:00 09:00 130 13 1 144
09:00 10:00 186 16 0 202
10:00 11:00 191 14 2 207
06/03/2010 11:00 12:00 208 19 1 228
12:00 13:00 214 19 1 234
13:00 14:00 214 14 6 234
14:00 15:00 216 4 2 222
Dissabte 15:00 16:00 320 8 4 332
16:00 17:00 503 20 2 525
17:00 18:00 813 26 3 842
18:00 19:00 948 18 1 967
Neumàtic 19:00 20:00 545 15 2 562
20:00 21:00 328 8 2 338
21:00 22:00 188 8 0 196
22:00 23:00 144 0 0 144
23:00 00:00 84 0 0 84
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00:00 01:00 52 0 0 52
01:00 02:00 31 0 0 31
02:00 03:00 16 1 0 17
C-16 03:00 04:00 5 1 0 6
04:00 05:00 1 0 0 1
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB







































Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de Barcelona
C/Aragó, 244-248
Barcelona 08007
05:00 06:00 13 0 0 13
06:00 07:00 31 0 0 31
Descendent 07:00 08:00 47 6 1 54
08:00 09:00 70 6 1 77
09:00 10:00 116 4 0 120
10:00 11:00 227 9 0 236
07/03/2010 11:00 12:00 534 16 1 551
12:00 13:00 928 20 2 950
13:00 14:00 959 23 19 1001
14:00 15:00 944 13 0 957
Diumenge 15:00 16:00 1234 11 1 1246
16:00 17:00 1135 24 2 1161
17:00 18:00 1008 26 3 1037
18:00 19:00 1058 23 3 1084
Neumàtic 19:00 20:00 1175 16 1 1192
20:00 21:00 988 26 3 1017
21:00 22:00 831 12 1 844
22:00 23:00 374 8 0 382
23:00 00:00 98 0 0 98
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ID 116
Informe 86/2010
Característiques i situació Característiques
Tipus Data inici 02/06/2010
Carretera principal C-55 Data final 04/06/2010
PK aforament 1 C-55 PK 26+420 Dies aforats complerts 1
PK aforament 2 C-55 (gir a esquerres) PK 26+310 Mètode - Aforament 1 Pneumàtic




1. Característiques, situació i emplaçament
Serveis Territorials a Barcelona
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NOTA II:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes 
al sentit que té major intensitat de vehicles.
NOTA I: Els valors ADT intensitat diària total en el dia de l'estudi, es consideraran una aproximació a la IMD, sense tenir en compte els coeficients 
corresponents.
2. Resum de dades
Carretera
C-55
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Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 13973 14,50 73,50 87,10 74,10
9 16187 13,40 67,60 80,40 69,20
Total dia 30160 13,91 70,55 83,75 71,65
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 2589 2,40 23,40 38,90 22,80
Total dia 2589 2,40 23,40 38,90 22,80
AF1 29.433
2589AF2











NE II - DMZB Aforament especial "116_C-55_pk-26+300_Resum.xlsx" 3 de 4
Imatge 1 pk 26+420 (imatge obtinguda en s. ascendent de pk) Aforament 1 
5. Recull fotogràfic
Imatge 2 pk 26+310 Aforament 2
Data impressió: 15/06/2010
NE II - DMZB Aforament especial "116_C-55_pk-26+300_Resum.xlsx" 4 de 4
ID 117
Informe 87/2010
Característiques i situació Característiques
Tipus Data inici 28/05/2010
Carretera principal C-31 Data final 01/06/2010
PK aforament 1 Av. De Rat Penat PK x+xxx Dies aforats complerts 3
PK aforament 2 Rotonda Incorporació C-31 s. BCN PK x+xxx Mètode - Aforament 1 Pneumàtic
PK aforament 3 C-31 PK 176+240 Mètode - Aforament 2 Pneumàtic
PK aforament 4 C-31 PK 176+620 Mètode - Aforament 3 Pneumàtic




1. Característiques, situació i emplaçament
Serveis Territorials a Barcelona
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NOTA II:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes 
al sentit que té major intensitat de vehicles.
NOTA I: Els valors ADT intensitat diària total en el dia de l'estudi, es consideraran una aproximació a la IMD, sense tenir en compte els coeficients 
corresponents.
2. Resum de dades
Carretera
Av. De Rat Penat
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Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 2846 2,20 19,00 36,00 21,40
Total dia 2846 2,20 19,00 36,00 21,40
1 3866 5,00 17,10 50,10 23,40
Total dia 3866 5,00 17,10 50,10 23,40
1 2015 0,90 19,80 35,00 20,90
Total dia 2015 0,90 19,80 35,00 20,90
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 3160 4,40 18,40 36,90 21,60
Total dia 3160 4,40 18,40 36,90 21,60
1 3811 7,60 17,10 39,90 23,20
Total dia 3811 7,60 17,10 39,90 23,20
1 2526 3,70 18,40 36,60 21,80
Total dia 2526 3,70 18,40 36,60 21,80
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 8516 9,20 57,20 72,70 56,10
9 11083 7,10 55,50 70,80 54,20
Total dia 19599 8,01 56,35 71,75 55,15
1 12333 6,90 54,10 68,90 53,20
9 8284 8,30 55,40 71,50 54,40
Total dia 20617 7,46 54,75 70,20 53,80
1 9321 13,20 55,50 70,80 54,30
9 8776 13,10 56,60 72,00 55,20
Total dia 18097 13,15 56,05 71,40 54,75
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 12649 0,90 60,30 74,80 60,80
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1 17265 0,40 55,80 70,80 54,40
Total dia 17265 0,40 55,80 70,80 54,40
1 12641 5,60 62,60 75,70 64,20
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Imatge 1 pk x+xxx Aforament 1 
5. Recull fotogràfic
Imatge 2 pk x+xxx Aforament 2
Data impressió: 10/06/2010
NE II - DMZB Aforament especial "117_C-31_pk-176+500_Resum.xlsx" 4 de 5
Imatge 3 pk 176+240 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 3
Imatge 4 pk 176+620 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 4
Data impressió: 10/06/2010




Tipus Carretera convencional 1 carril per sentit Data inici 07/01/2009
Carretera principal C-55 Data final 09/01/2009
PK aforament 1 C-55 PK 63+051 Dies aforats complerts 1
PK aforament 2 C-55 PK 63+280 Mètode - Aforament 1 Gomes
Terme municipal Cardona Mètode - Aforament 2 Gomes
Informació geogràfica Ortofoto i representació esquemàtica
Resum de dades obtingudes
 Carretera PK ADT % pesants
1 C-55 63+051 4133 5,60
2 C-55 63+280 3961 5,60
*Valors de ADT estimats
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 2160 5,90 80,40 95,80 81,30
9 2189 5,30 74,90 89,00 74,40
Totals 4349 5,60 77,65 92,40 77,85
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 2103 5,40 75,00 88,10 74,20
9 2089 5,80 79,20 93,60 80,60














1522 08/01/2009  
Dimarts
NOTA I: Els valors ADT intensitat diària total en el dia de l'estudi, es consideraran 
una aproximació a la IMD, sense tenir en compte els coeficients característics.
NOTA II: S'han obtingut dades de les 24 hores d'un dia feiner, concretament del 
dimarts 8 de Gener del 2009.
Secció d' Explotació
Delegació Territorial de Barcelona










Total de vehicles dia d'estudi
Aforament 1 Aforament 2





NE-II DMZB Aforament especial C-55 PK-63+150 1 de 2
Imatge 1 pk 63+051 (sentit ascendent de pk) Aforament 1 
Imatge 2 pk 63+280 (sentit descendent de pk) Aforament 2
Recull fotogràfic
26/01/2009




Característiques i situació Característiques
Tipus Estudi de trànsit terme municipal Data inici 18/02/2010
Carretera principal C-31 Data final 23/02/2010
PK aforament 1 Sortida - Ronda de Dalt PK ≈ 209+000 Dies aforats complerts 4
PK aforament 2 Incorporació C-31 PK ≈ 209+000 Mètode - Aforament 1 Gomes
PK aforament 3 Incorporació C-31 PK ≈ 209+000 Mètode - Aforament 2 Gomes
PK aforament 4 Sortida - Badalona Sud PK ≈ 209+000 Mètode - Aforament 3 Gomes
Terme municipal Sant Adrià del Besòs Mètode - Aforament 4 Gomes
Emplaçament general
Aforament especial
1. Característiques, situació i emplaçament
Serveis Territorials a Barcelona





NE II - DMZB Aforament especial "96_C-31_pk-209+000_Resum.xlsx" 1 de 5
NE-II DMZB
Resum de dades obtingudes
Núm PK ADT
1 ≈ 209+000 18.510
2 ≈ 209+000 16.769
3 ≈ 209+000 11.272
4 ≈ 209+000 17.247
Comentaris
NOTA II:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes 
al sentit que té major intensitat de vehicles.
NOTA I: Els valors ADT intensitat diària total en el dia de l'estudi, es consideraran una aproximació a la IMD, sense tenir en compte els coeficients 
corresponents.
2. Resum de dades
3. Representació gràfica
Carretera
Sortida - Ronda de Dalt
Incorporació C-31 
Incorporació C-31 






























































































19/02/2010  Divendres 20/02/2010 Dissabte 21/02/2010 Diumenge 22/02/2010 Dilluns
Dies
Data impressió: 01/03/2010
NE II - DMZB Aforament especial "96_C-31_pk-209+000_Resum.xlsx" 2 de 5
NE-II DMZB
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 21395 2,50 51,00 72,80 54,40
Total dia 21395 2,50 51,00 72,80 54,40
1 19201 0,60 64,00 76,30 65,80
Total dia 19201 0,60 64,00 76,30 65,80
1 13136 0,50 65,50 77,00 67,10
Total dia 13136 0,50 65,50 77,00 67,10
1 19400 2,10 60,40 76,30 64,60




Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 18319 6,90 59,50 77,80 65,40
Total dia 18319 6,90 59,50 77,80 65,40
1 16911 2,30 70,30 79,70 70,80
Total dia 16911 2,30 70,30 79,70 70,80
1 12794 1,50 70,60 80,00 71,00
Total dia 12794 1,50 70,60 80,00 71,00
1 17487 6,60 63,90 79,60 69,20











































Intensitat de vehicles mitjana Laborables Velocitat mitjana
Intensitat de vehicles  Dissabte Percentil 85%
Intensitat de vehicles  Diumenge Percentil 50%
1031
a en e c es pesan s e oc a m ana ercen ercen
1 13137 7,80 33,40 56,90 38,00
Total dia 13137 7,80 33,40 56,90 38,00
1 10204 1,40 48,40 63,80 50,30
Total dia 10204 1,40 48,40 63,80 50,30
1 7117 0,70 51,20 65,90 51,70
Total dia 7117 0,70 51,20 65,90 51,70
1 13356 7,00 36,10 57,50 41,30




Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1 21284 7,50 61,40 76,80 64,20
Total dia 21284 7,50 61,40 76,80 64,20
1 14351 5,60 69,40 80,30 70,50
Total dia 14351 5,60 69,40 80,30 70,50
1 10854 5,50 69,70 80,70 70,80
Total dia 10854 5,50 69,70 80,70 70,80
1 20325 7,20 65,90 78,30 68,10



















Intensitat de vehicles mitjana Laborables Velocitat mitjana
Intensitat de vehicles  Dissabte Percentil 85%













Intensitat de vehicles mitjana Laborables Velocitat mitjana
Intensitat de vehicles  Dissabte Percentil 85%










NE II - DMZB Aforament especial "96_C-31_pk-209+000_Resum.xlsx" 3 de 5
NE-II DMZB
Imatge 1 pk x+xxx (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 1 
5. Recull fotogràfic
Imatge 2 pk x+xxx (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 2
Data impressió: 01/03/2010
NE II - DMZB Aforament especial "96_C-31_pk-209+000_Resum.xlsx" 4 de 5
NE-II DMZB
Imatge 3 pk x+xxx (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 3
Imatge 4 pk x+xxx (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 4
Data impressió: 01/03/2010



































00:00 01:00 402 1 35 438
01:00 02:00 249 1 32 282
02:00 03:00 135 1 22 158
C-31 03:00 04:00 123 4 15 142
04:00 05:00 124 2 19 145
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB













































Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de Barcelona
C/Aragó, 244-248
Barcelona 08007
05:00 06:00 366 1 23 390
06:00 07:00 766 5 19 790
Ascendent 07:00 08:00 633 36 35 704
08:00 09:00 702 33 66 801
09:00 10:00 905 8 65 978
10:00 11:00 947 7 66 1020
19/02/2010 11:00 12:00 1067 6 64 1137
12:00 13:00 1184 13 72 1269
13:00 14:00 1260 13 110 1383
14:00 15:00 1391 30 148 1569
Divendres - LAB 15:00 16:00 1368 60 124 1552
16:00 17:00 1209 97 50 1356
17:00 18:00 913 85 58 1056
18:00 19:00 915 84 36 1035
Neumàtic 19:00 20:00 1188 9 76 1273
20:00 21:00 1078 14 89 1181
21:00 22:00 1019 13 41 1073
22:00 23:00 871 3 56 930
23:00 00:00 556 5 29 590
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00:00 01:00 350 2 15 367
01:00 02:00 177 2 15 194
02:00 03:00 118 2 5 125
C-31 03:00 04:00 72 1 0 73
04:00 05:00 130 4 0 134
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB













































Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de Barcelona
C/Aragó, 244-248
Barcelona 08007
05:00 06:00 266 10 7 283
06:00 07:00 527 29 16 572
Ascendent 07:00 08:00 940 66 18 1024
08:00 09:00 887 52 34 973
09:00 10:00 776 29 24 829
10:00 11:00 741 26 24 791
19/02/2010 11:00 12:00 812 36 26 874
12:00 13:00 951 26 40 1017
13:00 14:00 1156 63 52 1271
14:00 15:00 1246 128 62 1436
Divendres - LAB 15:00 16:00 421 82 46 549
16:00 17:00 79 140 29 248
17:00 18:00 1183 98 70 1351
18:00 19:00 399 217 22 638
Neumàtic 19:00 20:00 1021 55 46 1122
20:00 21:00 1105 121 42 1268
21:00 22:00 1047 43 34 1124
22:00 23:00 922 22 21 965
23:00 00:00 518 6 11 535
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00:00 01:00 99 0 3 102
01:00 02:00 61 0 2 63
02:00 03:00 38 1 0 39
C-31 03:00 04:00 35 0 0 35
04:00 05:00 80 3 1 84
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB






































Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de Barcelona
C/Aragó, 244-248
Barcelona 08007
05:00 06:00 261 7 7 275
06:00 07:00 486 5 9 500
Ascendent 07:00 08:00 601 57 9 667
08:00 09:00 745 56 23 824
09:00 10:00 801 31 26 858
10:00 11:00 821 31 26 878
19/02/2010 11:00 12:00 819 34 26 879
12:00 13:00 812 37 23 872
13:00 14:00 744 108 10 862
14:00 15:00 523 119 17 659
Divendres - LAB 15:00 16:00 259 103 15 377
16:00 17:00 376 123 16 515
17:00 18:00 646 94 22 762
18:00 19:00 620 108 9 737
Neumàtic 19:00 20:00 737 39 12 788
20:00 21:00 581 63 10 654
21:00 22:00 558 6 7 571
22:00 23:00 405 1 8 414
23:00 00:00 232 2 3 237
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00:00 01:00 236 18 17 271
01:00 02:00 171 7 8 186
02:00 03:00 105 6 8 119
C-31 03:00 04:00 88 5 5 98
04:00 05:00 114 9 3 126
Estudi de trànsit
Negociat Tècnic d'Explotació 2 - STCB










































Serveis Territorials a Barcelona
Servei Territorial de Carreteres de Barcelona
C/Aragó, 244-248
Barcelona 08007
05:00 06:00 339 20 16 375
06:00 07:00 629 37 18 684
Ascendent 07:00 08:00 961 76 28 1065
08:00 09:00 1197 105 53 1355
09:00 10:00 959 83 55 1097
10:00 11:00 939 64 44 1047
19/02/2010 11:00 12:00 987 100 61 1148
12:00 13:00 1033 87 57 1177
13:00 14:00 1207 108 59 1374
14:00 15:00 1159 85 101 1345
Divendres - LAB 15:00 16:00 1338 193 65 1596
16:00 17:00 1278 155 72 1505
17:00 18:00 1100 87 77 1264
18:00 19:00 1073 85 79 1237
Neumàtic 19:00 20:00 822 73 64 959
20:00 21:00 895 61 51 1007
21:00 22:00 833 57 40 930
22:00 23:00 625 60 21 706
23:00 00:00 368 14 12 394
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Les  BTA  s’utilitzaran  amb  l’objectiu  de  que  els  conductors  tinguin  la  percepció  de  que  han 
d’estar atents a un perill pròxim, aquesta percepció té com a conseqüència una moderació de 
la velocitat. 
Es proposarà  la  instal∙lació de BTA, en aquells casos on estigui comprovat que  les velocitats 
dels vehicles son elevades, i que a continuació del tram hi ha algun element a la carretera on 



























Es  col∙loquen  a  la  superfície  de  rodadura.  Sobre  la  secció  transversal,  les  BTA  hauran 
d’englobar  tota  l’amplada  de  la  calçada.  Exceptuant  aquells  casos  on  els  dos  sentits  de 
circulació  estiguin  separats  per  elements  físics  1,  estigui  prohibit  l’avançament  o  sigui  poc 
probable la invasió voluntària del sentit contrari per a evitar circular per sobre de les BTA. 




















































Les  esquenes  d’ase  tindran  el  seu  camp  d’aplicació  a  zones  urbanes,  concretament  a  les 

































tipus  cargols  o  adhesius  químics  que  garanteixin  una  perfecta  fixació  envers  la  pressió  i  el 
moviment exercit pels vehicles. 
S’implantaran transversalment a la calçada i a tota la seva amplada. 







estarà  com a mínim  limitada a partir de  la  senyal S‐500  7 d’inici de població que  inclogui  la 
corresponent R‐301 8 de limitació de velocitat. Si les característiques de l’element precisen que 











acompanya  la  S‐500  i  la 2a haurà d’especificar  la  velocitat màxima de pas en el  tram de  la 
esquena d’ase. Si la S‐500 no es troba pròxima s’haurà d’implantar una R‐301 addicional. 
Senyalització horitzontal 
La  pintura  horitzontal  que  hauran  de  tenir  correspondrà  a  tres  triangles  blancs  que  es 














qual  s’aprova  ”la  instalación  de  reductores  de  velocidad  y  bandas  tranversales  de  alerta  en 
carreteras de la Red de Carreteras del Estado”. 
Així  com  les  especificacions  disposades  a  la  CIRCULAR  02/05  de  14  de març  de  2005  de  la 











































S’ha  de  garantir  un  correcte  drenatge  del  tram,  sobretot,  en  cap  cas  es  podrà  drenar 
longitudinalment i de forma superficial per sota d’aquest element. 








del mateix.  S’afegirà    aquesta  senyal  una  S‐860  9  amb  la menció  de  “PAS  ELEVAT”.Estaran 
situats a ambdós sentits de circulació, i el nivell de reflectància serà com a mínim de classe 2. 
S’haurà  d’implantar  també  un  senyal  de  pas  de  vianants  S‐13  amb  el  mateix  panell 
complementari justament abans del pas sobreelevat. 
Ja que s’han d’instal∙lar exclusivament a travessera, la limitació de velocitat màxima del tram ja 
estarà com a mínim  limitada a partir de  la senyal S‐500  10 d’inici de població que  inclogui  la 
corresponent R‐301  11 de  limitació de velocitat. Si  les  característiques de  l’element precisen 
que  la velocitat de pas dels vehicles sigui  inferior a 50 km/h podrà ser necessari esglaonar  la 
limitació de velocitat utilitzant dos senyals R‐301. La primera de  les quals haurà de ser  la que 







A  la  plataforma  es  disposaran  les  franges  blanques  de  forma  longitudinal,  amb  50  cm 
d’amplada i distancia entre franges de 50 cm. 







































































165050 165090 40 80 4,4 3,7 90 54,65 0 200 60 260 75 20,35 Si No No Si senzill 3 164950 P‐13b 165+000
165110 165140 30 110 0,2 2,7 54,65 59,33 20 50 60 130 60 0,67 No No No No No és necessari No son necessaris 165010
165180 165200 20 110 3,9 1,2 59,33 63,54 40 60 80 180 73 9,46 No No No No No és necessari No son necessaris 165080
165230 165300 70 30 6,1 ‐0,9 63,54 34,42 90 50 35 175 70 35,58 Si Si No Si doble 7 165130 P‐14b + S‐7 30 165+180






165460 165500 40 110 4,0 0,6 29,94 63,65 40 9 85 134 63 ‐0,65 No No No No No és necessari No son necessaris 165360
165560 165600 40 60 3,9 0,2 63,65 46,93 60 55 40 155 65 18,07 Si No No Si senzill 4 165460 P‐13b 165+490
165690 165710 20 60 4,0 ‐1,0 46,93 47,01 90 26 40 156 65 17,99 Si No No Si senzill 2 165590 P‐14a + S‐7 30 165+600
165710 165790 80 30 0,4 ‐1,0 47,01 31,11 0 30 20 50 40 8,89 No No No No No és necessari No son necessaris 165610
165790 165860 70 30 6,9 ‐4,4 31,11 34,86 0 8,5 25 33,5 35 0,14 No No No No No és necessari No son necessaris 165690
165860 165920 60 40 1,0 ‐0,5 34,86 36,34 0 15 26 41 37 0,66 No No No No No és necessari No son necessaris 165760
166100 166160 60 30 7,9 3,7 36,34 35,40 180 16 20 216 76 40,60 Si Si No Si doble 6 166000 P‐14a + S‐7 30 166+020
166160 166190 30 70 4,8 5,4 35,40 51,47 0 17 40 57 43 ‐8,47 No No No No No és necessari No son necessaris 166060
166190 166230 40 30 3,4 4,1 51,47 32,89 0 38 20 58 43 10,11 No No No No No és necessari No son necessaris 166090
166230 166280 50 50 0,4 5,6 32,89 40,16 0 12 25 37 36 ‐4,16 No No No No No és necessari No son necessaris 166130
166280 166350 70 20 5,6 4,8 40,16 27,88 0 22 11 33 33 5,12 No No No No No és necessari No son necessaris 166180
166460 166490 30 110 3,3 5,6 27,88 62,88 110 9 60 179 70 7,12 No No No No No és necessari No son necessaris 166360
166590 166630 40 40 2,5 3,8 62,88 37,38 100 65 23 188 73 35,62 Si Si No Si doble 4 166490 P‐14a + S‐7 30 166+520
166630 166670 40 60 0,1 5,4 37,38 43,73 0 19 25 44 39 ‐4,73 No No No No No és necessari No son necessaris 166530
166730 166750 20 40 1,2 0,5 43,73 36,48 60 25 30 115 56 19,52 Si No No Si senzill 2 166630
166750 166800 50 30 1,3 ‐1,8 36,48 31,65 0 15 22 37 36 4,35 No No No No No és necessari No son necessaris 166650
166820 166880 60 30 1,0 ‐1,5 31,65 31,47 20 10 22 52 42 10,53 No No No No No és necessari No son necessaris 166720
166910 167000 90 20 5,3 ‐5,5 31,47 27,74 30 9 14 53 43 15,26 Si No No Si senzill 9 166810 P‐14b 166+700
167050 167110 60 40 2,8 ‐3,0 27,74 37,58 50 9 32 91 53 15,42 Si No No Si senzill 6 166950 P‐14b 167+000
167140 167160 20 140 0,8 ‐3,6 37,58 67,73 30 15 105 150 65 ‐2,73 No No No No No és necessari No son necessaris 167040
167160 167220 60 30 5,2 ‐4,7 67,73 33,92 0 60 28 88 52 18,08 Si No No Si senzill 6 167060
167220 167290 70 30 1,9 ‐3,2 33,92 32,01 0 10 25 35 34 1,99 No No No No No és necessari No son necessaris 167120
167440 167510 70 30 2,8 ‐1,4 32,01 32,55 150 11 24 185 72 39,45 Si Si No Si doble 7 167340 P‐14b + S‐7 30 167+330
167510 167600 90 20 1,8 ‐3,8 32,55 26,09 0 10 22 32 32 5,91 No No No No No és necessari No son necessaris 167410
167600 167640 40 30 2,1 0,1 26,09 32,13 0 7 20 27 33 0,87 No No No No No és necessari No son necessaris 167500
167660 167690 30 60 1,2 ‐3,0 32,13 44,68 20 11 45 76 50 5,32 No No No No No és necessari No son necessaris 167560
167725 167750 25 60 4,4 ‐1,2 44,68 47,33 35 26 45 106 56 8,67 No No No No No és necessari No son necessaris 167625
167780 167810 30 40 2,0 ‐2,9 47,33 37,04 30 39 32 101 56 18,96 Si No No Si senzill 3 167680 P‐14a 167+760
167810 167840 30 50 0,0 ‐0,8 37,04 39,84 0 17 45 62 46 6,16 No No No No No és necessari No son necessaris 167710
167900 167930 30 40 1,3 ‐3,5 39,84 36,55 60 18 30 108 56 19,45 Si No No Si senzill 3 167800
167930 167970 40 40 3,0 ‐6,6 36,55 37,71 0 13 35 48 41 3,29 No No No No No és necessari No son necessaris 167830
167970 168020 50 40 1,7 ‐3,4 37,71 36,83 0 15 32 47 40 3,17 No No No No No és necessari No son necessaris 167870
168110 168160 50 50 3,4 ‐3,8 36,83 42,47 90 14 45 149 65 22,53 Si No No Si senzill 5 168010 P‐13b 168+030
168160 168230 70 50 2,9 ‐6,9 42,47 42,09 0 19 55 74 48 5,91 No No No No No és necessari No son necessaris 168060
168230 168350 120 80 6,4 ‐3,5 42,09 56,48 0 20 75 95 54 ‐2,48 No No No No No és necessari No son necessaris 168130



















168670 168770 100 80 3,9 4,0 38,84 54,19 200 18 45 263 82 27,81 Si No No Si senzill 10 168570 P‐13a 168+610
168880 168950 70 30 4,9 5,0 54,19 33,75 110 51 20 181 72 38,25 Si Si No Si doble 7 168780 P‐13b + S‐7 30 168+840
169080 169120 40 50 3,8 4,0 33,75 42,76 130 14 30 174 70 27,24 Si No No Si senzill 4 168980 P‐14a 169+010
169150 169180 30 70 2,4 5,4 42,76 49,35 30 28 35 93 54 4,65 No No No No No és necessari No son necessaris 169050
169200 169250 50 40 3,4 0,3 49,35 37,98 20 35 40 95 54 16,02 Si No No Si senzill 5 169100
169330 169360 30 60 2,6 ‐0,8 37,98 45,86 80 17 38 135 63 17,14 Si No No Si senzill 3 169230 P‐13a 169+260
169360 169390 30 80 0,5 0,0 45,86 50,90 0 36 47 83 51 0,10 No No No No No és necessari No son necessaris 169260
169470 169540 70 40 5,3 ‐1,9 50,90 39,23 80 33 35 148 64 24,77 Si No No Si senzill 7 169370 P‐14a + S‐7 40 169+390
169600 169660 60 20 3,4 0,2 39,23 26,86 60 19 15 94 55 28,14 Si No No Si senzill 6 169500
169700 169760 60 20 6,9 ‐1,4 26,86 28,47 40 18 20 78 50 21,53 Si No No Si senzill 6 169600
169850 169880 30 90 4,5 2,8 28,47 58,07 90 7 55 152 65 6,93 No No No No No és necessari No son necessaris 169750
169940 169980 40 40 3,0 3,6 58,07 37,71 60 52 22 134 63 25,29 Si No No Si senzill 4 169840 P‐13b 169+880
170270 170300 30 60 1,5 4,4 37,71 44,94 290 18 30 338 88 43,06 Si Si No Si doble 3 170170 P‐14b + S‐7 40 170+180
170300 170340 40 50 0,1 3,8 44,94 39,92 0 30 25 55 43 3,08 No No No No No és necessari No son necessaris 170200
170380 170410 30 80 1,9 5,2 39,92 52,28 40 22 40 102 55 2,72 No No No No No és necessari No son necessaris 170280
170470 170500 30 50 3,7 3,4 52,28 42,69 60 40 28 128 61 18,31 Si No No Si senzill 3 170370 P‐14a 170+410
170520 170540 20 60 0,6 4,4 42,69 44,17 20 26 30 76 49 4,83 No No No No No és necessari No son necessaris 170420
170790 170830 40 60 2,0 5,8 44,17 45,36 250 30 30 310 86 40,64 Si Si No Si doble 4 170690 P‐14b 170+710
170860 170890 30 40 3,8 4,3 45,36 38,25 30 30 25 85 52 13,75 No No No No No és necessari No son necessaris 170760
170910 170940 30 60 1,9 6,0 38,25 45,27 20 18 30 68 47 1,73 No No No No No és necessari No son necessaris 170810
171000 171030 30 80 0,3 5,4 45,27 50,70 60 32 35 127 60 9,30 No No No No No és necessari No son necessaris 170900
171030 171080 50 30 2,0 4,0 50,70 32,07 0 38 20 58 44 11,93 No No No No No és necessari No son necessaris 170930
171100 171150 50 30 0,8 3,6 32,07 31,35 20 14 20 54 42 10,65 No No No No No és necessari No son necessaris 171000
171180 171190 10 130 1,2 4,0 31,35 65,77 30 13 65 108 56 ‐9,77 No No No No No és necessari No son necessaris 171080
171210 171250 40 60 4,5 5,0 65,77 47,41 20 78 32 130 61 13,59 No No No No No és necessari No son necessaris 171110
171250 171290 40 40 1,7 5,8 47,41 36,83 0 35 20 55 43 6,17 No No No No No és necessari No son necessaris 171150
171290 171330 40 70 1,0 4,2 36,83 48,08 0 17 35 52 42 ‐6,08 No No No No No és necessari No son necessaris 171190
171440 171460 20 120 2,9 4,9 48,08 65,21 110 35 65 210 75 9,79 No No No No No és necessari No son necessaris 171340
171480 171500 20 90 2,5 3,4 65,21 56,06 20 70 50 140 63 6,94 No No No No No és necessari No son necessaris 171380
171610 171620 10 170 1,5 ‐4,7 56,06 75,64 110 36 150 296 84 8,36 No No No No No és necessari No son necessaris 171510
171750 171840 90 20 0,8 ‐5,5 75,64 25,60 130 70 19 219 76 50,40 Si Si Si Si triple 9 171650 P‐13b + R‐301 30 171+670
171840 171880 40 60 2,8 ‐5,9 25,60 46,03 0 5 40 45 39 ‐7,03 No No No No No és necessari No son necessaris 171740
171910 171930 20 70 5,1 ‐5,4 46,03 51,73 30 22 69 121 58 6,27 No No No No No és necessari No son necessaris 171810
171950 172010 60 80 1,5 ‐3,8 51,73 51,89 20 33 65 118 57 5,11 No No No No No és necessari No son necessaris 171850
172070 172170 100 20 9,6 ‐7,4 51,89 29,65 60 30 28 118 56 26,35 Si No No Si senzill 10 171970 P‐13a + R‐301 30 172+010
172310 172410 100 50 6,0 ‐5,6 29,65 44,37 140 8 50 198 74 29,63 Si No No Si senzill 10 172210 P‐13b + S‐7 40 172+230
172500 172530 30 60 3,0 ‐3,8 44,37 46,19 90 23 50 163 66 19,81 Si No No Si senzill 3 172400 P‐13b 172+450
172620 172680 60 20 6,6 ‐4,5 46,19 28,33 90 25 22 137 63 34,67 Si Si No Si doble 6 172520 P‐13a + R‐301 30 172+540
172730 172840 110 50 6,3 ‐3,2 28,33 44,58 50 7 45 102 56 11,42 No No No No No és necessari No son necessaris 172630
172890 172930 40 110 5,6 ‐5,2 44,58 65,38 50 24 110 184 72 6,62 No No No No No és necessari No son necessaris 172790



















173040 173090 50 40 1,0 ‐4,6 44,22 36,34 0 22 35 57 44 7,66 No No No No No és necessari No son necessaris 172940
173090 173150 60 30 1,6 ‐7,6 36,34 31,83 0 13 30 43 38 6,17 No No No No No és necessari No son necessaris 172990
173150 173190 40 70 0,0 ‐3,9 31,83 47,14 0 10 55 65 46 ‐1,14 No No No No No és necessari No son necessaris 173050
173190 173220 30 60 2,4 ‐5,7 47,14 45,69 0 25 50 75 49 3,31 No No No No No és necessari No son necessaris 173090
173280 173400 120 80 1,2 ‐3,9 45,69 51,59 60 25 65 150 65 13,41 No No No No No és necessari No son necessaris 173180
173830 173880 50 80 7,1 ‐3,8 51,59 57,11 430 32 75 537 105 47,89 Si Si Si Si triple 5 173730 P‐14b + S‐7 60 173+730
173940 174120 180 60 10,8 2,3 57,11 52,23 60 48 50 158 66 13,77 No No No No No és necessari No son necessaris 173840
174280 174400 120 80 5,4 3,8 52,23 55,58 160 40 48 248 85 29,42 Si No No Si senzill 12 174180 P‐13b 174+200
174470 174500 30 110 4,3 4,4 55,58 63,98 70 49 63 182 72 8,02 No No No No No és necessari No son necessaris 174370
174590 174660 70 100 4,6 4,2 63,98 61,31 90 65 60 215 76 14,69 No No No No No és necessari No son necessaris 174490
174740 174790 50 70 4,2 3,1 61,31 50,95 80 60 43 183 72 21,05 Si No No Si senzill 5 174640 P‐13a 174+680
174860 174900 40 90 4,4 4,6 50,95 57,97 70 40 50 160 66 8,03 No No No No No és necessari No son necessaris 174760
174940 174980 40 100 2,4 4 57,97 58,99 40 52 50 142 63 4,01 No No No No No és necessari No son necessaris 174840
175060 175110 50 110 5,2 3,6 58,99 64,95 80 50 65 195 73 8,05 No No No No No és necessari No son necessaris 174960
175600 175680 80 70 5,9 ‐5,1 64,95 52,41 490 52 70 612 116 63,59 Si Si Si Si triple 8 175500 P‐14b + S‐7 50 175+500
175720 175790 70 100 6,1 ‐4,5 52,41 62,85 40 32 100 172 72 9,15 No No No No No és necessari No son necessaris 175620
175890 176000 110 80 6,2 0,3 62,85 56,30 100 54 60 214 76 19,70 Si No No Si senzill 11 175790 P‐14a 175+840
176080 176140 60 70 6,1 2,8 56,30 52,58 80 46 45 171 69 16,42 Si No No Si senzill 6 175980
176360 176390 30 170 2,2 ‐3,2 52,58 76,63 220 34 135 389 95 18,37 Si No No Si senzill 3 176260






































Característiques i situació Característiques
Tipus Data inici xx/xx/2010
Carretera principal C-31 Data final xx/xx/2010
PK aforament 1 Av. De Rat Penat PK x+xxx Dies aforats complerts 1
PK aforament 2 Rotonda Incorporació C-31 s. BCN PK x+xxx Mètode - Aforament 1 Pneumàtic
PK aforament 3 C-31 PK 176+240 Mètode - Aforament 2 Pneumàtic
PK aforament 4 C-31 PK 176+620 Mètode - Aforament 3 Pneumàtic
PK aforament 5 C-246 PK x+xxx Mètode - Aforament 4 Pneumàtic




1. Característiques, situació i emplaçament
AFORAR --> 1DIV+1DIS+1DIU+1DIL (4 DIES COMPLERTS)
Serveis Territorials a Barcelona
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NOTA II:  En el càlcul del percentatge de vehicles pesants s'ha de tenir en compte que el valor final es una mitja ponderada en la qual es dona més pes 
al sentit que té major intensitat de vehicles.
NOTA I: Els valors ADT intensitat diària total en el dia de l'estudi, es consideraran una aproximació a la IMD, sense tenir en compte els coeficients 
corresponents.
2. Resum de dades
Carretera
Av. De Rat Penat
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Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1
9
Total dia 0 #¡DIV/0! 0,00 0,00 0,00
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1
9
Total dia 0 #¡DIV/0! 0,00 0,00 0,00
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1
9
Total dia 0 #¡DIV/0! 0,00 0,00 0,00
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1
9
Total dia 0 #¡DIV/0! 0,00 0,00 0,00
Dia Sentit Vehicles %pesants Velocitat mitjana Percentil 85% Percentil 50% ADT
1
9
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Imatge 1 pk x+xxx Aforament 1 
5. Recull fotogràfic
Imatge 2 pk x+xxx Aforament 2
Data impressió: 28/05/2010
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Imatge 3 pk 176+240 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 3
Imatge 4 pk 176+620 (imatge en sentit ascendent de pk) Aforament 4
Data impressió: 28/05/2010
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Imatge 5 pk 0 (imatge en sentit descendent de pk) Aforament 5
Data impressió: 28/05/2010
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                ANNEXES 
Títol: Criteris d’implantació de millores en seguretat viaria, basades en l’anàlisi de la intensitat i la velocitat del trànsit.   
Alumne: Zurrón Blázquez, Daniel Mario 
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